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TiteliMid 
Unser Foto zeigt einen Eilzug auf der Strecke Dresden - zifiau beim Bk Hellerau. gefördert von der 
Diesellokomotive 11 e 20~. Dieses Triebfahrzeug wer übrigens das als Cr$tes an die DA ausgelieferte der 
Serienlokomotiven der BR118.2. also der C'C'·Ausführung. Es gelangte am 12.August 1966 in den 
Betfiebseinsatz. Seine beiden Vorläufermaschinen mit der Achsfolge C'C' waren Saumuster, von denen 
die 118201 auf der Leipziger Frühjahrsmesse 1964' ausgestellt wurde, während man die 118202 (ex 
V 1802021 als V 240001 einreihte, da diese Lokomotive mit zwei Oieseimotoren zu je 1 200 PS (etwa 
890 kWI ausgerostet worden war. 
Die 118203 bekam eine modern gestaltete Führerstandstirn- und Seitenpartie aus GFP, wie sie auch 
beispielsweise die 118059 aus der B'B'·Serie halle. • 
Oas Foto wvrde vor genau einem Jahr aufgenommen. 

Foto : Rudolf Heym, Suhl 

Riicktitelbild 
Oieses Bi ldgehort noch zum Beitra g .. eine 141jährige Dampflokgeschichte ging zu Ende _ .. " auf Seite 6611 
in diesem Heft. Michael Schrödter aus Leipzig nahm es am 21. März 1976 im Bw Leipzig West vor dem 
Schuppen 2 auf. Diese herrliche Dampfschnellzuglok.Parade um faßte damals folgende Lokomotiven : 
032186 (Halle P). 01 2207 !Dresden). 03 2154 (Halberstadtl. 03 2121/032155 (beide Leipzig West), 01 151 1 
(Bin-Ostbll und 03 2162 (Leipzig West). 

Foto: Michael Schrödter, Leipzig 
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Dipl.-lng. ANDREAS MANSCH (DMV). Mölkau WOLFGA NG BAHNERT (DMV). Leipzig 

Eine 141jährige Dampflokgeschichte ging zu Ende 

Betrachtungen zum Abschluß des Traktionswechsels in Leipzig 

Der Platz Leipzigs im Netz der Eisel'lbahnen im mittel­
europäischen Raum als bedeutender Eisenbahnknoten ist 
unbestntten. Nicht nur wegen des imposanten BauwE'rksdes 
Leipziger Hauptbahnhofs ist diese Tatsache belegt. Die 
Bedeutung dieser Stadt als Knotenpunkt wichtiger Fern­
eisenbahnverbindungen hatte schon Friedrich List in seinen 
Betrachtungen· zu einem deutschen Eisenbahnnetz e rkannt. 
So war es eine logische Folge. daß bald nach der Eröffnung 
der ersten deutschen Ferneisenbahnlinie Leipzig- Dresden 
w<'itere Strecken Leipzig erreichten. Mit Eröffnung des 
ersten Teilstücks der Leipzig - Dresdner-Eisenbahn im 
Jahre 1837 kamen die ersten Dampflokomotiven nach Leip­
zig und waren hier über 141 Jahre beheimatet. Es ist schon 
heute absehbar. daß in keinem anderen deutschen Ort 
Dampflokomotiven so lange stationiert gewesen sein wer­
den. Der Abschluß des Traktionswechsels in Leipziger 
Bahnbetnebswerken im Jahre 1978 kann deshalb als ein 
histonsches Datum in der Eisenbahngeschichte angesehen 
werden. Deshalb soll diesem Ereign1s der folgende Beitrag 
gew1dmet sein. obwohl es allgemem unüblich ist. ein 
141Jähriges Jubiläum öffentlich zu würdigen. 

Ein besonderer Tag 

Bahnhof Leipzig-Hauptbahnhof. Sonnabend. der 30. Sep­
tember 1978: 
Ein neblig trüber Herbstmorgen, an dem auf diesem Groß­
stadtbahnhof der Eisenbahnbetrieb wie an jedem anderen 
Tag zu verlaufen scheint. Am Bahnsteig 15 finden sich die 
Reisenden ein. die den D 562 erwarten. der sie 8.58 Uhr nach 
Berhn bringen soll. Nur dem aufmerksamen Beobachter 
fällt auf, daß neben den Benutzern des Zugs auch zahlreiche 
Eisenbahnireunde, meist mit Fotoapparaten und Kameras 
.,bewaffnet", eingetroffen sind. Diese s tehen außerhalb der 
großen Bahnhofshalle diskutierend in kleinen Gruppen 
zusammen, schimpfen einmütig über das schlechte Foto­
wetter und beobachten sorgfältig das ausgedehnte Betriebs­
gelände des Bahnhofs. Es ist unschwer zu erkennen, daß für 
diese Fans der Schnellzug Plauen - Berlin eine besondere 
Bedeutung hat. Des Rätsels Lösung ist in dem an diesem 
Tage stattfindenden Fahrplanwechsel zu suchen. Mit ihm 

81ld I D1e noch als Werklokomotwe Nr. 5 des Raw .. Emhe1t" m Le1pz1g 
~malten gebliebene 8(}009 be1 der Fahrt zum Auswaschen zum Bw ~Sud 1m 
AprJ/1978 
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wird nicht nur ein Fahrplan durch e1nen neuen ersetzt 
werden. sondern auch letztmalig eine in einem Leipziger 
Bahnbetriebswerk beheimatete Dampflokomotive ihre 
PlanleiStung durehführen. Mit diesem Tage geht eine über 
141 Jahre währende Dampflokgeschichte zu Ende. Ein- Er­
c•gms. das sich in Interessentenkreisen rechtzeitig her­
umgesprochen hatte und nun auf ungezählte Meter Film 
gebannt werden soll. Als besonderer Let·kerblssen wird vom 
Bw Leipzig Hbf-West die Bespannung des D 562 mit zwei 
Lokomotiven der Baureihe 03.2 erfolgen. 
Nach der Ankunft des Zugs sind das die 03 2254 als Zuglok 
und die 03 2058 als Vorspannlok. 
Nach Erteilung des Abfahrsignals Zp 9a an den Triebfahr­
zeugführer durch die Aufsicht ertont em kurzer Achtungs­
pfiff, und der Zug setztsich mitden vierfachen Stößen beider 
Zwillingsmaschinen in Bewegung. 
Diese Szene begleiten die vielfachen Auslol>ergeräusche der 
Fotoapparate, das Surren der Kameras und die interessier­
ten Blicke der .. nur" als Beobachter gckommenen Eisen­
bahnfreunde. Auf der Fahrt bis Berlin und zurück soll sich 
das alles nochhunderte Male wiederholen. denn auch an der 
Strecke hat sich das Ereignis herumgesprochen. 
Wir wollen hier den Zug nicht wei ter auf seiner Fahrt 
verfolgen, sondern das Ereignis zum Anla'ß nehmen, eine 
Reminiszenz über diese am 30. September 1978 abgeschlos­
sene Etappe des Traktionswandels in unserer Republik 
halten. Die zurUntermalungdes Textes ausgewählten Fotos 
aus den letzten 30 Jahren sind dabei nirht zuletzt auch 
dokumentarische Zeugen der Entwicklung unseres soziali­
stischen Eisenbahnwesens. 

Als es nur Dampflokomotiven gab ... 

Als sich am 24. April 1837 vormittags 9 Uhr der erste Zug von 
Leipzig aus in Bewegung setzte und damit offiziell das erste 
Teilstück der Leipzig- Dresdner-Eisenbahn eröffnete, ge­
staltete sich dieses Ereignis weitaus sensationeller als es 1978 
bei der letzten Leipziger Dampflok der Fall war. Stellte es 
doch seinerzeit für die Stadt Leipzig, das damalige König­
reich Sachsen und auch für ganz Deutschland einen be­
deutenden Markstein in der technischen Revolution dar. 
Heute darf die seinerzeit noch aus England eingeführte 
Lokomotive .. Blitz' ', eine Maschine der Achsfolge 8 , als die 
erste in Leipzig beheimatete Dampflokomotive gelten. Die 
ihr in den nächsten Jahren folgenden Lokomotiven waren 
in ihrer Form und den technischen Parametern auf Grund 
des schnellen Entwicklungstempos im Lokemotivbau recht 
vielgestaltig. Das brachte es mit sich, daß ihre Lebensdauer 
oft nur sehr kurz war und wir heute nur sehr wenig über 
diese Maschinen wissen. 
Die Typenvielfalt wurde noch geförQert durch die zahlrei­
chen Eisenbahngesellschaften, die in Leipzig einen End­
punkt ihrer Strecken hatten. Um die Jahrhundertwende 
waren es immerhin 6 verschiedene Bahnverwaltungen, von 
der jede über einen separaten Endbahnhof verfügte. Zu 
jedem gehörte natürlich auch ein eigenes .. Heizhaus", wie 
damals die Bahnbetriebswerke bezeichnet wurden. In diesen 
Heizhäusern war natürlich alles das stationiert, was nach 
dem damaligen Erkenntnisstand im Lokemotivbau Rang 
und Namen hatte. Gingen doch von Leipzig bedeutende 
Strecken mit überregionalem Charakter aus, die den Einsatz 
leistungsstarker Maschinen erforderten. 
So wurden in Leipzig die sächsischen Lokomotiven VIII V2 
und Illb genauso heimisch wie die preußischen S3 und P3. 
Später kamen die bis in die jüngste Vergangenheit be-
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Brld 2 Dre /eilte pr. PB des Bw V, Sud Im rrulrjohr 1970 vor 
dem P 2526 auf dem Bf l..erpzrg-Bayr. Bf 

kannten Baureihen wie sä XII HV (BR 177
), pr SlO (BR 17), 

pr PS (BR 38 10-4°) nnch Leipzig. Die Vielzahl der im recht 
aufwendigen Rangierdienst eingesetzten Lokomotiven sei 
nur am Rande erwähnt. 
Die Zersplitterung des Eisenbahnbetriebs im Leipziger 
Raum führte am Ende des vergangenen Jahrhunderts zu 
immer größeren Problemen bei der Bewältigung des Reise­
und Güterverkehrs, die dazu führten, daß der uns allen 
bekannte Leipziger Hauptbahnhof errichtet wurde. 
Mit der Auflassung der meisten alten Kopfbahnhöfe wurden 
gleichzeit ig die Bahnbetriebswerke Leipzigs neu geordnet. 
Mit dem Hauptbahnhof entstanden die 3 Bahnbetriebs­
werke Leipzig Hbf-West, -Nord und -Süd (nachfolgend Bw 
West, Bw Nord und Bw Süd genannt). Ihre Lage im Vorfeld 
des Bahnhofs bestimmte die Zuordnung der Leistungen, 
wobei die zweckmäßige Anordnung innerhalb der Gleisan­
lagen kurze und wenig betriebsbehindernde Lokfahrten von 
und zu den Bahnsteigen gestattete. 
Das Bw West stellte mit den Triebfahrzeugen aus Schup­
pen II die Bespannung für Züge in Richtung Thüringen 
(Erfurt. Gera) und Eilenburg; aus Schuppen I in Richtung 
Halle und Bitterfeld. Das Bw Nord war für Züge in Richtung 
Süden (Zwickau, Reichenbach) verantwortlich und das Bw 
Süd für solche in Richtung Dresden und Chemnitz (heute 
Kari-Marx-Stadt). Die noch verbliebenen oder zum Teil neu 
errichteten Bahnbetriebswerke an der Peripherie des Eisen­
bahnknotens bekamen ausschließlich Aufgaben im Gü­
terzugdienst und Nahverkehr zugewiesen. 

Ers te Angriffe auf das Dampflokmonopol 

Die Zeit nach dem ersten Weltkrieg und nach Gründung der 
Deutschen Reichsbahn brachte allgemein bekannte Lok­
baureihen wie die P 10 (BR39), 03 und 01 10 nach Leipzig. 
Eine speziell für den Rangierdienst auf großen Reisezug­
bahnhöfen konzipierte Lokomotive, die BR 80, ist, wie kaum 
eine andere, für Leipzig als typisch anzusehen. 
In dieser Zeit deutete sich bereits am Horizont der geschicht­
lichen Entwicklung an, daß die Dampflokomotive einmal 
ausgedient haben wird, da sie in ihrer Entwicklung auf dem 
Höhepunkt angekommen war. Am 19. Dezember 1922 wurde 
der planmäßige elektrische Zugbetrieb von Leipzig nach 
Halle und Dessau mit Einphasenwechselstromlokomotiven 
für 16 2/3 Hz und 15 kV eröffnet, nachdem bereits 1914 der 
elektrische Versuchsbetrieb mit 15Hz und 10 kV zwischen 
Leipzig und Dessau aufgenom.nen worden war, aber wegen 
des ersten Weltkriegs zur Einstellung gezwungen wurde. Die 
mit der Elektrifizierung neu nach Leipzig gekommenen 
Triebfahrzeuge erhielten ihre Heimat im Bw West. Ein 
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weiterer Höhepunkt wurde 1928 mitder Inbetriebnahmeder 
ersten Elektrotriebwagen der DR (ET 41 ) erreicht. 1942 
nahm diese erste Etappe des Traktionswechsels in Leipzig 
mit der Aufnahme des elektrischen Betriebs auf der Strecke 
Leipzig-Weißenfels ihren vorläufigen Abschluß. Die noch 
heute vorhandenen Triebfahrzeuge der Baureihen 204 
und 244 sind Zeugen dieser Zeit und damals wie heute in 
Leipzig beheimatet. 
Der zweite Weltkrieg beendete jäh diese Entwicklung. Die 
Zerstörungen an a llen Anlagen sowie die Reparationsver­
pflichtungen gegenüberder Sowjetunion führten schließlich 
zum Rückbau der Fahrleitungsanlagen und somit wieder 
zum ausschließlichen Dampfbetrieb . . 
Elektrische und Diesellokomoti ven setzen s ich durch 

Das Wiederingangsetzen des Eisenbahnbetriebs war für die 
Eisenbahner Leipzigsein schweres Unterfangen. Der Haupt­
bahnhof lag in Trümmern, ein Großteil der verbliebenen 
Fahrzeuge war kaum einsatzfähig. Nachdem die amerika­
nische Besatzungsmacht erste Versuche, die zerstörten An­
lagen wieder zu errichten, zeitweise behinderte, kam mit dem 
berühmten Befehl Nr.8.der SMAD der Eisenbahnbetrieb in 
der damaligen sowjetischen Besatzungszone und somit aut'h 
in Leipzig wieder in Gang. An Traktionsumstellung war 
jedoch in diesen ersten Nachkriegsjahren noch nicht zu 
denken. Heute mögen die Leistungen der Eisenbahner in 
jener Zeit bereits legendär erscheinen. Galt es mit teilweise 
über 40 Jahre alten Fahrzeugen, die sich in einem mangel­
haften Unterhaltungszustand befanden, maximale Beför­
derungsleistungen zu erbringen. 
Mit der Gründung der Deutschen Demokralischen Repubbk 
im Jahre 1949 konnte das von den Aktivisten der ersten 
Stunde begonnene Aufbauwerk planmäßig fortgesetzt 
werden. In der jungen DDRentstand eineeigene Lokomotiv­
industrie. Die von ihr entwickelten Neubau-Dampflokomo­
tiven sollten die überalterten Fahrzeuge ablösen. Nach 
Leipziger Bahnbetriebswerken kamen auch diese neuen 
Maschinen, so z. B. ab 1957 die BR 23 10 und 65 10 nachden Bw 
West und Süd. 
Bevor die neuen Traktionsarten von den Leipziger Bahn­
betriebswerken Besitz ergriffen, waren in den beiden Bahn­
betriebswerken West und Süd (das Bw Nord wurde nach 
dem zweiten Weltkrieg dem Bw Süd angegliedert) folgend e 
Baureihen - zum Teil nur kurzzeitil! - beheimatet: 
Bw West: 031l-2

, 3810-4°, 41, 6510
, 745

:
12

• 80, 89 
Bw Süd: 2310, 3810-4°, 52, 55, 6510, 745-

12
, 8970

, 92, 945-
16 

Mit der Ablösung der Dampflokomotiven konnte 1958 mit 
der Wiederaufnahme des elektrischen Zugbetriebs nach 
Dessau und Halle erneut begonnen werden. Das Rückgrat 
dieser Traktion wurde aus dem Vorkriegsbestand verschie­
dener Baureihen gebildet, deren Heimat wiederdas BwWest 

Bild 3 D~ 6-' 1013 war die /eure 6~r des Bw Le Sud. sta!Joniert in Trebsen. 
Für dre Beforderung eines Sondenugs der AG 6fl wurde s1e im Sommer 1916 
noch e.mma/ nach Leipzig geholt. 
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Bild 4 D1e Ietzt~ Lokomotive der BR 35 1m Einsa IZ (Le Süd). Hier war d1e 
351080 vor den P9764 gespannt und befand sich zum Aufnahmezeitpunkt ge­
radein Bad L8usick (März 1974). 

wurde. Zu Beginn der sechziger Jahre war der Lokomotiv­
bau unserer Republik in der Lage, auch elektrische Trieb­
fahrzeuge der Baureihen E 11 und E 42 der Deutschen 
Reichsbahn zur Verfügung stellen zu können. Diese bestim­
men heute als Baureihen 211 und 242 das Bild im Bw West. 
Für den Rangierdienst im Leipziger Hauptbahnhof zeigte 
sich, daß die kleinen Dampflokomotiven der BR 80 den 
Anforderungen nicht mehr genügten. Da als Ersatz noch 
keine geeigneten anderen Maschinen zur Verfügung stan­
den, entschloß sich die DR zum lmpo·rt von 20 dieselelek­
trischen Lokomotiven der BR V 75 (heute BR 1 07). Die ersten 
Triebfahrzeuge hiervon wurden im Dezern ber 1962 in Dienst 
gestellt. Da diese ausschließlich in Leipzig zum Einsatz 
kamen, können sie ·als typische ,.Leipziger" angesehen 
werden. Heute sind sie bereits weitgehend von der BR 106, 
die ab Frühjahr 1962 zum Einsatz kam, abgelöst worden. Der 
Vollständigkeit halber muß erwähnt werden, daß als erste 
Leipziger Diesellokomotiven die V 15 1004 und V 15 1009 am 
24. November 1962 vom Bw Süd übernommen wurden. Mit 
der Entwicklung von Diesellokomotiven aus eigener Pro­
duktion und Indienststellung der Baureihen V 180 (heute 
BR 118) ab 1964 und V 100 (heute BR HO) ab 1967 wurde die 
endgültige Ablösung der Dampflokomotiven nur noch eine 
Frage der Zeit. Die neuen Dieseltriebfahrzeuge kamen in 
großen Stückzahlen in die Leipziger Bahnbetriebswerke. 
Die vorläufig letzte Baureihe, die im Bw Süd in Dienst 
gestellt wurde, ist die sowjetische Großdiesellokomotive der 
Baureihe 132. Sie bekam ihre Aufgabe in erster Linie im 
Schnellzugdienst auf den noch nicht elektrifizierten Strek­
ken zugewiesen. 

Bild 6 Vor dem E775 1m Bf Hopfg•rrenJSa. die le~ 03 des Bw Le Süd 1m 
April 1974 
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Bild 5 Das unverme1dbche Ende - d1e 351007 und 1m Hmrergrund die 651037 
werden im Frühjahr /976 im Bw Lc Sud ler/egr. 

Die Aufgabenteilung zwischen den beiden im Bereich des 
Hauptbahnhofs befindlichen Bahnbetriebswerken wird 
heute durch die Traktionsarten bestimmt. Das Bw West 
betreut vorwiegend elektrische Triebfahrzeuge und das Bw 
Süd ausschließlich Diesellokomotiven. Die Dampflok­
behandlungsanlagen im Bw.Süd haben seit einigen Jahren 
einer modernen Tankanlage Platz gemacht. Im Bw Westsind 
sie noch am Schuppen I vorhanden und werden hier auch 
künftig noch nicht ganz entbehrlich sein. Denn für die 
Eisenbahnfreunde ist in Leipzig die Dampflokzeit noch nicht 
ganz beendet. Planmäßig kommen noch wenige Züge mit 
Dampflokomotiven aus Saalfeld und Lutherstadt Willen­
berg in Leipzig an. 
Rückblickend können wir heute im 30. Jahr unserer Repu­
blik sagen, daß diese großartige Leistung bei der Durch­
setzung des technischen Fortschritts im Rahmen des Trak­
tionswechsels ein für jedermann sichtbares Werk des fried­
lichen sozialistischen Aufbaus ist. Sozialistische Ratio­
nalisierung - wir verstehen darunter Einführung neuer 
Technik und Technologie, ohne daß auch nur ein Werk­
tätiger seinen Arbeitsplatz verliert, sich jedoch wesentliche 
Verbesserungen der Arbeitsbedingungen ergeben und die 
Arbeitsproduktivität erhöht wird - ist mit dieser Entwick­
lung wahrhaft schulmäßig demonstriert worden. 
Kehren wir abschließend zurück zum 30. September 1978: 
Der D 567 kehrt nachmittags mitden beiden 03.2 des Bw West 
aus Berlin zurück. Am Bahnsteig das gleiche Schauspiel wie 
am Morgen. Nachdem der Zug aus Gleis 18 wieder in 
Richtung Reichenbach/V. ausgefahren ist, setzen sich beide 
Lokomotiven zum Schuppen II des Bw West in Bewegung. 
Es ist die endgültig letzte planmäßige Fahrt in ihr langjäh­
riges Heimat-Bw. Das Zugpaar D 562/D 567 wird ab l. Ok­
tober 1978 mit Diesellokomotiven der BR 132 bespannt. In 
schon greifbarer Zukunft, wenn der Fahrdraht bis Berlin 
reicht, werden es elektrische Triebfahrzeuge sein. 
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Bild 7 Am 20. Dezember 1958 eroffnete d1e E 0403 den elektrischen 
Betrieb zw.schl'n Le1pZJg und Halle 

Bild 8 Und h1er d1e erste LelpZJger 110 (ex V 1001 vom Bw Le Sud •·or 
P 1508 auf dem Bf Croßbolhen (19671 

B1ld 9 Das Bw Le Sud erhJe/t auch dieersten D1eseUokomoll\ t-n der BR 
V 180.2, luer d1e V 180297 (jetzt 1182971\or P IS081m BfCroßbolhen 1m 
FrühJahr 1968 

Bild 10 Bf Le1pZJg Hbf. am 30 September 1978· Der D 567 m.JI dem 
03 2254 und 03 2Q58 fahrt m das Cle1s 18 em D1eses wu d1e letzte 
Zugforderungsleistung der be1den Schnellzugdampflokomorn·en. du! m 
Le1pZJg behe1ma1et waren. 

Fotos · Wollgang Bshnert (DMV), Le1pZJg, (61 D1ett'r Bazold 
rDMVI. Le1pZJg (21. Bernd Stolze!, LeipZJg. (21 

Eine 141jährige Dampflokgeschichte ging zu Ende 

., 
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Die bessere 
Hälfte 
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Wenn man eine unserer 
modernen Neubauwohnun­
gen bewohnt und eine Fa­
milie hat, dann ist es eine 
Grundvoraussetzung, daß 
die Familienratsvorsitzende, 
sprich ,.bessere Hälfte", ihre. 
Zustimmung erteilt, will 
man sich eine Modellhahn­
Heimanlage bauen. Dieses 
glückliche Einverständnis 
hatte der 42jährige Meister 
der VEI - Maschinenbau, 
Herr Ralf Kühne aus Leip­
zig, bevor er daranging, eine 
Klappanlage in TT mit einer 
Grundplattengröße von 
1500mm x 2500mm auf­
zubauen. Seit 5 Jahren liest 
er unsere Fachzeitschrift, 
undgenauso lange befaßter 
sich auch mit der Mo­
delleisenbahn. Doch be­
kannllich ist aller Anfang 
schwer, und so ging es auch 
Herrn Kühne. Er schreibt: 
,.Modelleisenbahner wurde 
ich erst durch die harten 
Worte eines Kollegen, der 
selbst ein versierter Modell­
bahnfreund ist. Ich hatte für 
meinen damals5 Jahrealten 
Sohn eine Anlage von 
900mm x 1300mm gebaut, 
und die darauf befindliche 
Tunnelpartie bezeichnete 
eben dieser Kollege als 
.Mäuselöcher'! Diese harten 
Worte trafen mich damals 
seht·, und nach Besichtigung 
seiner Heimanlage .rief mich 
beides zu einer Art Wett­
bewerb heraus. So wurde 

ich dann zum Model\eisen­
bahner." 
An die jetzige TT-Anlage 
stellte ich folgende Anforde­
rungen: 
- Einfache, aber sichere 
Klappvorrichtung für den 
Ruhezustand 
- Separat angeordnetes 
Bedienungspult 
- Zugänglichkeil jederzeit 
zu beiden Langsseiten 
- Vermeidung des für 
manche Anlagen typischen 
.,Achterbahnbilds" 
- einfachste Bedienungs­
möglichkeit durch l oder 
2 Personen 
- teilautomatischer Be­
trieb und vollautomatischer 
bei Vorführung 
- Verkehrmöglichstlanger 
Züge auf langer Fahr­
s trecke 
- trotzdem Rangiermög-
lichkeiten und 
- Einsatz aller drei Trak­
tionsarten. 
Letzter Punkt dieses F orde­
rungsprogramms ordnete 
auch schon die Anlage in 
eine bestimmte Epoche, 
nämlich auf die Gegenwart, 
wo gerade noch alle drei 
Traktionsarten anzutreffen 
sind. Landschaftlich gese­
hen sollte die Anlage ir­
gendwo im Mittelgebirge zu 
Hause sein. 
Die Streckenführung der 
Nebenbahn geht über Ram­
pen hinauf und herunter. 
Dadurch wird eine 2gleisige 
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Strecke vorgetäuscht und 
jeglicher Achterbahn-Ein­
druck verwischt. · Die ge­
samte Anlage wurde mit 
Fahrleitung überspannt. Im 
verdeckten Teil entstand 
diese natürlich im Eigen bau. 
Ein 4gleisiger Schatten­
bahnhof erlaubt mir einen 
abwechslungsreichen Zug­
betrieb auf Haupt- und Ne­
benbahn. Durch die Anord­
nung von 38 abschaltbaren 
Gleisabschnitten vor 
sämtlichen Bahnhofsberei­
chen, im Lokschuppen, a n 
der Dieseltankstelle, in den 
Anschlußbahnen einer Fa­
brik und eines Sägewerks 
und im Schattenbahnhof­
können insgesamt 25 Trieb­
fahrzeuge eingesetzt wer­
äen. An die 100 Wagen aller 
Art finden auf meiner An­
lage Platz, ohne diese zu 
überladen. BP.i Automatik 
verkehren sogar 7 Züge 
gleichzeitig. Zusätzlich kön­
nen noch im halbautoma­
tischen Betrieb ein Zug 
gefahren sowie Rangierbe­
wegungen im Bahnhof vor­
genommen werden. 
17 Relais, Weichenverriege­
lungsschalter, Gleisbesetzt­
meldungen im verdeckten 
Bereich, 10 Lichtsignale, 
vom Zug gesteuerte Weichen 
im SchattenbahnhoC alles 
das bietet eine größtmögli­
che Betriebssicherheit, so­
wohl bei Automati.k- als 
auch bei manuellem Betrieb. 

Im ,.Notfall" kann die 
220-V-Stromversorgung 
blitzschnell unterbrochen 
werden. Das Bedienungs­
pult ist durch neun je 24po­
lige Kabel mit der Anlage 
verbunden. Es birgt 
5 Fahrtrafos, 4 Geräte- so­
wie alle Bedienungsele­
mente. Relais usw. in sich. 
Das Kernstück des Pults ist 
ein Rundfunktastensatz des 
,.Paganini-Rundfunkge­
räts", das die verschieden­
sten Variationen an Zuord­
nungen der Trafos an die in 
vier Fahrstrombereiche un­
terteilte Anlage zuläßt. Da 
natürlich die elektrischen 
Triebfahrzeuge echt aus der 
Fahrleitung gespeist wer­
den, ergeben sich weitere 
interessante Möglichkeiten. 
Ich bedaure es nur, daß zur 
Zeit des Baues meiner 
TT-Heim11nlage noch nicht 
die neuen Weichen (Bogen­
weichen, neue Antriebe) im 
Handel waren. Darunter 
leiden natürlich etliche 
Weichenstraßen. Gewiß 
werde ich aber eines Tags 
wieder einmal eine neue 
Anlage aufbauen. und da 
hoffe ich, daß bis zu dieser 
Zeit auch die Hersteller noch 
manchen Wunsch der Mo­
dellbahnfreunde erhört ha­
ben werden, um die Anlagen 
immer schöner und voll­
kommener gestalten zu 
können. 
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HORST NEUER, Brandenburg I JÜRGEN SCHÖNEFUSS, Magdeburg 

75 Jahre Brandenburgische Städtebahn 

0. Allgemeines 

Vor genau 75 Jahren, am 25. März 1904, nahm die Branden­
burgisehe Städtebahn (nachstehend als BS bezeichnet) ihren 
Betrieb von Treuenbrietzen über Belzig-Brandenburg­
Rathenow nach Neustadt (Dosse) auf. Dieses Jubiläum sei 
uns Anlaß, einmal etwas über die Geschichte, die Entwick­
lung und über die Bedeutung dieser Bahn zu berichten. 

1. Lage der Bahn 

Beim Betrachten einer Kursbuchkarte der DR stellt man 
fest, daß die vom Berliner Ring strahlenförmig ausgehenden 
Hauptstrecken nach Dessau, Magdeburg, Stendal und nach 
Wittenberge durch eine Nebenbahn von Belzig nach Neu­
stadt (Dosse) verbunden sind (Kursbuch-Nr. 681 und 704). 
Während diese Hauptstrecken der ehemaligen Königlich 
Preußischen Staatsbahn (K.P.E.V.) bereits vor über 
100 Jahren eröffnet wurden (z.B. die Magdeburger Strecke 
a m 7. August 1846), hatten zwischen ihnen liegende Orte noch 
um dieJahrhundertwende keine Eisenbahnverbindung. Der 
westliche Teil der Mark BrandP.nburg war also eisenbahn­
mäßig nur wenig erschlossen. So konnten sich auch die 
Einwohner der an den genannten Hauptbahnen liegenden 
Städte untereinander nur über lange Umwege erreichen. 
Das macht ein Beispiel schon klar: Entfernung zwischen 
Brandenburg und Rathenow: per Eisenbahn über Berlin = 
132 km, über Landstraße 32 km. 

2. Von der Idee zur Wirklichkeit 

Die fehlenden . Verkehrswege hemmten die wirtschaftliche 
Entwicklung sehr, und so bestand natürlich ein großes 
Interesse an einer eisenbahnmäßigen Erschließung des 
Gebiets. Die Entstehungsgeschichte der BS istlang, 25 J ahre 
verflossen von der Idee bis zum Bau. Am 25.Juni 1879 stellte 
ein Spezialkomitee den Antrag zur Genehmigung all­
gemeiner Vorarbeiten für eine Strecke von Rathenow nach 
J üterbog über Belzig, der am 20. August 1879 vom Mini­
strium für öffentl iche Arbeiten genehmigt wurde. Damit 

llild 1 Der Bahnhuf ßrandenburg.AIL,Iadl >m Jahre 1926 
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begann dann aber erst ein leidenschaftlicher Kampf des 
BahnbauKomitees gegen die Bürokratie ·des preußischen 

·Staats. Bis 1887 hatte es noch den Anschein, als werde ein 
privater Bau nicht zugelassen, und die K.P.E.V. hatte die 
Möglichkeiten ihrerseits noch nicht überprüft. Erstam 4. Mai 
1897 wurde der private Bau genehmigt, allerdings mit der 
Klausel, daß der Staat nach fünf Betriebsjahren das Recht 
zum Ankauf haben sollte. 
Am 23. November 1898 wurde von Vertretern der beteiligten 
Kreise Zauch-Belzig, Brandenburg, Westhavelland und 
Ruppin sowie der Vereinigten Eisenbahn bau-und -betriebs­
gesellschaft Berlin ein Bauvertrag abgeschlossen, der 
" ... die Vereinigung ... zur Errichtung einer AG zwecks 
Baues und Betriebes einer Bahn von Treuenbrietzen über 
Niemegk-Belzig-Brandenburg-Rathenow nach Neu­
stadt (Dosse) als eine normalspurige Nebenbahn . .. zum 
Gegenstand hatte". 
Am 2.März 1901 schließlich wurde die "Brandenburgische 
Städtebahn AG" gegründet. 

3. Bau und Streckenführung 

Schon bald nach der Unterzeichnung der Verträge begann 
der Bau, um die vorgesehene Frist von drei J ahren ein­
zuhalten. Im märki.:;chen Sand zwischen Treuenbrietzen und 
Belzig und von dort weiter nach Brandenburg ließ sich die 
Strecke verhältnismäßig leicht bauen, Schwierigkeiten be­
reitete jedoch der Raum um Brandenburg. Das Moor des 
Breiten Bruchs war mit einer Dammschüttung zu über­
queren, ferner waren zwischen den beiden Brandenburger 
Bahnhöfen eine Brücke über die Havel sowie bei Fohrde eine 
33m lange Brücke über den Pritzerber See zu errichten. 
Die Baulänge der Strecke' betrug insgesamt 125,58 km, 
wovon 93,97 km auf die Gerade und 31 ,61 km aufGleisbögen 
entfielen. 58,51 km verlaufen in der Waagerechten, die 
stärkste Neigung beträgt 10 %.. Auf den fünf Übergangs­
bahnhöfen sowie in Niemegk, Golzow, Brandenburg-Alt­
stadt, Pritzerbe, Premnitz und in Rhinow wurden Kreu­
zungsgleise angelegt. 
Die Linienführung der BS war anfangs umstri tten. Für den 
nördlich von Brandenburg gelegenen Raum war man sich 
einig, während es für den südlichen Verlauf unterschiedliche 
Vorstellungen gab. Außer der heutigen Streckenführung 
diskutierte man noch über folgende zwei: Brandenburg­
Lehnin-Brück- Treuenbrietzen und Brandenburg- Gol­
zow- Brück-Treuenbrietzen. Die BS sollte in Treuen­
brietzen, in den Kreuzungspunkten mit den bestehenden 
Hauptstrecken sowie in Neustadt (Dosse) Gemeinschafts­
bahnhöfe mit der Staatsbahn bekommen. Man sah aber aus 
ökonomischen Gründen davon dann ab, da der Umbau der 
Staatsbahnhöfe zu teuer geworden wäre. Deshalb legte man 
die Bahnhöfe der BS in unmittelbare Nähe dieser Bahnhöfe 
der Staatsbahn, so, wie wir sie noch heute vorfinden. Zur 
Unterscheidung erhiel ten sie die Zusatzbezeichnung "BS", 
und in Brandenburg wurde der Bahnhof der BS als Bahnhof 
"Brandenburg-Neustadt" bezeichnet. 
Als eine Besonderheit sei noch erwähnt, daß die Bahnhöfe 
Brandenburg-Altstadt und Neustadt (Dosse) Gemein: 
Schaftsbahnhöfe mit den Westhavelländischen Kreisbahnen 
sowie mit der Ruppiner Eisenbahn waren, wobei dieBSdie 
Betriebsführung innehatte. 

4. Inbetriebnahme 

Anfang des Jahres 1904 wacen die Gleisanlagen und Dienst­
gebäude fertiggestellt Nach der landespolizeili<.:hen Ab· 
nahme der Betriebsmittf'l und -anlagen war es dann am 
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Bild 2 E:m Tnebwagen 1uf der Fahrt zw1schen Reckann und Krahne.erwa .\lme 
der Jlkr Jnhrc 

25. März 1904 so weit, daß dieBSdem öffentlichen Verkehr 
übergeben werden konnte. Dieses Ereignis wurde seiner 
Bedeutung entsprechend gefeiert. Ein Sonderzug mit Eh­
rengästen fuhr von Treuenbrietzen nach Rathenow, nahm 
dort die Gäste des aus Neustadt (Dosse) kommenden ersten 
Zugsauf und kehrte dann wieder nach Brandenburg zurück. 
Auf allen festlich geschmückten Bahnhöfen wurden diese 
Züge von den jubelnden Einwohnern begrüßt. 
Die Kosten. die auf 10 Millionen Mark veranschlagt worden 
waren, betrugen dann aber 12 954 000 Mark. 

5. Die technischen Einrichtungen der Bahn 
5.1. Der Oberbau 

Der Oberbau der BS entsprach damals dem vieler Neben­
bahnen, die um die J ahrhundertwende gebaut wurden. Er 
ließ eine Achslast von 14 Mp und eine Höchstgeschwindig­
keit von 30 km/h zu. Verlegt hatte man 12m lange Schienen 
der preußischen Form 6, auf Holzschwellen genagelt. In der 
Zeit von 1927 bis 1936 erfolgte ein Umbau, bei dem die Gleise 
mit Schienen der Form 8. zum Teil auf Stahlschwellen 
verlegt wurden. So konnten die Achslast auf 16 Mp und die 
Höchs tgeschwindigkeit auf 50 km/h erhöht werden. 
Anfang der 60er Jahre begann eine umfassende Oberbau­
erneuerung. Nun kamen Betonschwellen und Schienen der 
Form S 49 zum Einsatz. Dadurch war der Oberbau in der 
Lage, jetzt 20 Mp bzw. 21 Mp Achslast aufzunehmen. Oie 
Höchs tgeschwindigkeit der Züge blieb gemäß der Eisen­
bahn-Bau- und -Betriebsordnung weiterhin 50 km/h. 

5.2. Die Triebfahneuge 

Für den Bau und den Betrieb der ersten Jahre der BS 
genügten Tenderlokomotiven der Reihe pr. T 3 aus, aber 
nach 10 Betriebsjahren hatte s ich das geändert. und diese 
16 Tfz konnten nicht mehr die Anforderungen erbringen. 
Daher wurden D-Tenderlokomotiven, ähnlich der pr. T 13 
beschafft, und außerdem ergänzte man den Tfz-Park noch 
durch l 'C l '- und durch l'Dl'-Maschinen. Nach Ausmuste­
rung bzw. Verkauf einiger Tfz betrug 1939 der Bestand 
insgesamt 26 Tenderlokomotivcn. Die Betriebsnummern 
der Maschinen wechselten mehrmals im Laufe der Zeit. 1904 
erhielten sie Namen von Städten und Kreisen im Einzugs­
bereich sowie von Förderem der Bahn. Als zweites folgte 
e ine Bezeichnung in Form einer zweistelligen Zahl mit der 
Gattung und mit der laufenden Nummer. Eine dritte Be­
triebsnummer erhielten die BS-Maschinen nach der Schaf­
fung eines ,.Landesverkehrsamts Brandenburg". Im Jahre 
1950 übernahm die DR die BS mit21 Lokomotiven, die dann 
neue DR-Bezeichnungen bekamen. 
Im zweiten Weltkrieg kamen erstmals auch Schlepptender­
lokomotiven. und zwar zunächst die BR 5523

, zum Einsatz 
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auf der BS. Es ist jedoch nicht verwunderlich. daß diese bald 
durch die uni,·ersell einsetzbaren Baureihen 50 und 52 
e rsetzt wurden. Nach der Eingliederung cier BS in die 
Deutsche Reichsbahn wurde auch der Tfz-Park bereimgt. 
und mit Lokomotl\·en der BR 52 hatte auch dwse Bahn 
.. ihre' ' Lokomoth-e gefunden. Diese versieht heute noch dort 
Dienst und ist häufig bei der Förderungschwerer Güterzüge 
zu sehen. Ferner sind noch Tfz der BR 106 und 110, sämtlich 
im Bw Brandenburg beheimatet. emgesetzt. Zwischenzeit­
lich waren auch Neubaulokomotiven der BR 8310 sowie die 
BR 64 im Einsatz. Eine Rarität stellte von 1964 bis 1968 eine 
Personenzuglokomotive der BR 382 ehemals sächs. Her­
kunft dar. Die letzten Städtebahnlokomotiven im Bestand 
des Bw Brandenburg waren die 926502 und 926504. Nach 
den guten Erfahrungen der DRG beschaffte auch die BS vor 
dem Kriege 4achsige Dieseltriebwagen mit einer Motorlei­
stung von 185 kW. Man setzte sie besonders in verkehrs­
schwachen Zeiten sowie als Sonderzüge ein. so daß sie so zur 
Verbesserung der Wirtschaftlichkeit der privatkapitalisti­
schen Aktiengesellschaft beitrugen. 1937 wurde ein Trieb­
wagen mit zwei Maschinenanlagen und mit 370 kW Leistung 
in Dienst gestellt, der auch als "Diesellokomotive" einsetzbar 
war. Dem Kursbuch \'Om Sommer 1939 ist zu entnehmen, 
daß 54 Prozent aller Reisezugleistungen mit Triebwagen 
gefahren wurden. Die Triebwagen der BS befinden sich aber 
heute nicht mehr im Einsatz. 

5.3. Wagen 

Wie auf allen anderen Gebieten, so beschaffte man auch hier 
nur das Notwendigste und begann bescheiden. Am Be­
triebseröffnungstage waren außer einem Revisionswagen 
noch vorhanden: 
8 Personenwagen 2. und 3. Kl.. 9 Personenwagen 3. Kl., 
7 kombinierte Post-/Gepäckwagen, 30 gedeckte Güterwagen 
zu 12,5 t und 80 offene Güterwagen zu 12,5 t Nutzmasse. Bis 
Ende des Jahres 1928 war der Wagenpark entsprechend den 
Bedürfnissen angewachsen auf: 
9 Personenwagen 2. und 3. Kl. , 29 Personenwagen 3. Kl.. 
8 kombinierte Post-/Gepäckwagen, 2 Güterzuggepäck wa­
gen. 30 gedeckte Güterwagen 12,5 t , I gedeckter Güterwagen 
zu 15 t, 58 offene Güterwagen zu 12,5 t, 112 offene Güter­
wagen zu 20 t und 53 Rungenwagen zu 15 t Nutzmasse. Bis 
zum Jahre 1939 blieb diese Anzahl nahezu konstant. Die 
BS-Güterwagen durften von Anbeginn an auf den meisten 
deutschen Länderbahnen verkehren. Es fand also ein direk­
ter Wagenaustausch s tatt. Nach der Gründungder DR wurde 
auch die BS in den RIV-Verband aufgenommen, der den 
direkten Verkehr mit den meisten europäischen Bahnen 
ermöglichte. Über die auf der BS im Reiseverkehr ein­
gesetzten Wagen ist lediglich bekannt, daß es sich um 
2achsige Wagen mit Oberlicht- oder Tonnendach sowie mit 
offener Bühne handelte. Mit der Beschaffung der Trieb­
wagen kaufte dieBSalte Speisewagen von der Mitropa und 
baute diese zu Beiwagen um. Bis zum Einsatz 2- und 
3achsiger Rekowag<'n verkehrten hauptsächlich 2achsige 
Einheitswagen. Heute sind außer den Rekowagen auch 
4teilige Doppelstockeinheiten und 4achsige Bghw-Wagen im 
Einsatz. 

5.4. Sicherungsanlagen 

An den Sicherungsanlagen zeigt sich recht deutlich die 
Entwicklung von einer Sekundärbahn zu einer wichtigen 
Nebenbahn. Nach und nach erhielten die Bahnhöfe Einfahr­
signale, die nach 1929 wegen der neuen Höchstgeschwindig­
keit von 50 km/h auch zweiflüglig waren. Ausfahrsignale 
stellte erst die DR nach der Übernahme durch sie auf. 
Stellwerke gab es anfangs keine. Sie wurden dann aber 
unbedingt notwendig auf den betrieblich wichtigsten Bahn­
höfen Brandenburg-Neustadt und -Altstadt sowie Rathe­
now. Während auf ersterem 1937 ein mechanisches Stellwerk 
der Bauart Einheit gebaut wurde (heute Brandenburg Hbf. 
B 5l, errichtete die Firma Orenstein & Koppel 1940 auf den 
Bahnhöfen Brandenburg-Alts tadt und Rathenow insgesamt 
drei elektromechanisehe Einreihcnstellwerke. Das Stell-
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werk in Rathenow ist noch heute in Betrieb, die beiden in 
Brandenburg-Altstadt wurden aber mit Inbetriebnahmedes 
Gleisbildstellwerks der Bauform Gs ll DR am 18. Aprill975 
außer Betrieb gesetzt. Auf der ganzen Strecke \vurde bisher 
ein Streckenblock noch nicht eingebaut. Zur Abgabe der 
Zugmeldungengab es bis anfangs der 60er Jahre Morsef.ern­
schreiber, und für die Strecke bestand ein bahneigenes 
Fernsprechnetz. 
Verkehrlieh wichtige Wegübergänge waren lange Zeit un­
beschrankt. Erst ab 1950 wurden in verstärktem Maße 
Schrankenanlagen geschaffen: 

5.5. Werkstätten 

Die Hauptwerkstatt der BS befand sich auf dem Bf Branden­
burg-Altstadt. Dort wurden sämtliche Ausbesserungs- und 
Unterhaltungsarbeiten an Trieb- und sonstigen Schienen­
fahrzeugen ausgeführt. Für diese Arbeiten standen eine 
Lokhalle mit drei Ständen und eine Wagenwerkstatt zur 
Verfügung. 

6. Leitung der Bahn 

Die Betriebsverwaltung der BS befand sich ebenfalls in 
Brandenburg und unterstand der Eisenbahnabteilung des 
Provinzialverbands der Provinz Mark Brandenburg. 1923 
wurde hieraus die Landesverkehrsdirektion Brandenburg 
GmbH gebildet, die 1934 durch ein "Landesverkehrsamt" 
ersetzt wurde. Dieser Zusammenschluß von 16 Bahnen 
brachte eine Spezialisierung der Fahrzeugausbesserung und 
eine Koordinierung der Fahrpläne sowie eine Unterstützung 
der finanziell schwächeren Bahnen mit sich. Jedoch blieb die 
Eigenständigkeil der Bahnen bestehen. 
Bis 1950 galten für die Abwicklung des Betriebsdienstes die 
,.Vereinfachten Fahrdienstvorschriften" sowie die· jeweils 
gültige Signalordnung; mit Übernahme der BS durch die DR 
erfolgte auch die volle Einführung derer Vorschriften. 
Gemäß dem Befehl 124 der ehern. SMAD wurde auch die BS. 
wie alle anderen privaten Bahnen, nach dem Kriege ent­
eignet. Und man gründete eine A~t von Interessengemein­
schaft aller Neben- und Kleinbahnen des neugebildeten 
Landes Brandenburg. 
Am !.Januar 1950 gingen alle ehemaligen Privat- und 
Landes bahnen, wie erwähnt, an die DRüber, so auch die BS. 
Es besteht jetzt folgende Unterstellung: 
2.0 km der Strecke Treuenbrietzen-Neustadt (Dosse) Rbd 
Berlin. 117,8 km Rbd Magdeburg, 5,8 km Rbd Schwerin. Die 
gesamte Strecke liegt jedoch im politischen Bezirk Potsdam. 
- Auf 11,8 km (Treuenbrietzen-Niemegk) ist der Betfteb 
emgestellt , d1e Strecke wird aber erhalten. Auf 9,8 km 
(Niemegk- Belzig) wird nur noch Güterverkehr abgewik­
kelt, und 104,0 km (ab Belzig) werden auch weiterhin für den 
Reise- und für den Güterverkehr genutzt. 
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7. Zur Entwicklung der Bahn 

Entsprechend der ständig steigenden Bedeutung dieser 
Strecke im Reise- und im Güterverkehr wurden mehrere 
Haltepunkte und Bahnhöfe erst nach der Betriebseröffnung 
eingerichtet. Das waren: Pernitz (jetzt: Golzow Nord). 
Bohnenland, Gapel (jetzt: Döberitz Nord), Premnitz Süd, 
Heidefeld, Rathenow Süd, Rathenow Nord, Albertsheim und 
Hohennauen. Auch Änderungen an den Funktionen einiger 
Stationen wurden vorgenommen, so war Lutte anfangs nur 
ein Hp und wurde später zum Bahnhof ausgebaut. Görden 
war Zugfolgestelle, diente aber später nur noch als Hp . • 
Der Güterverkehr betrug 1929 das Siebenfache von dem des 
Jahres der Betriebseröffnung, im Reiseverkehr war es das 
Doppelte. Waren 1904 im Bereich der gesamten Bahn sechs 
Anschlußgleise vorhanden, so stieg deren Zahl 1929 auf 
bereits 32 an. 
In folge des ständig zunehmenden Reiseverkehrs fuhr die BS 
ab 1937 au,ch ein Eilzugpaar (Triebwagenzug) von Branden­
burg-Neustadt nach Neustadt (Dosse). 
Äußerst schwere Schäden hinterließen die anglo-amerika­
nischen Luftangriffe im März und April 1945 auf Branden­
burg. Neben der Betriebsverwaltungwurden die Bfe 8.-Neu­
stadt und B.-Altstadt sowie auch die Hauptwerkstatt stark 
in Mitleidenschaft gezogen bzw. ~erstört. Hinzu kamen noch 
die sinnlosen Brückensprengungen durch die abziehenden 
faschistischen Truppen in den letzten Kriegstagen. Bei 
Kriegsende waren nur noch die Streckenabschnitte Belzig­
Temnitzbrücke (vor Golzow), Brandenburg-Altstadt­
Fohrde und Pritzerbe- Rhinow befahrbar. Die wichtige 
Verbindung zwischen den beiden Brandenburger Bahn­
höfen war infolge Sprengung der Havelbrücke unbefahr­
bar. 
Dank der Leistungen der Aktivisten der ersten Stunde, unter 
ihnen auch viele Eisenbahner der BS, setzten die Aufräu­
mungsarbeiten sofort ein, doch erst 1948 war die Strecke 
nach Fertigstellung der Havelbrücke in Brandenburg wie­
der durchgehend befahrbar. 
Schon vor der Übernahme der BS durch die DR bestand 
zwischen ihnen eine gewisse Zusammenarbeit. Zum Beispiel 
wurden so die Kohlezüge aus dem Bezirk der Rbd Cottbus 
von auf der BS beheimateten DR-Lokomotiven in um­
gekehrt in den DR-Wagenpark eingestellten BS-Wagen 
durchgehend mit Personal dieser Bahn gefahren. 
Um dieBS-Strecke zur Entlastung des Nord-Süd-Verkehrs 
zu nutzen, wurden Anfang der 50er Jahre folgende Baumaß­
nahmen realisiert: Bau einer Verbindungskurve in Belzig 
~:ur Umgehung des Bfs sowie zum Vermeiden eines Um­
spannens. Diese Kurve wurde auch als Kreuzungsbahnhof 

Bild 4 Triebwagenzug abfahrbereu 1m BI Brandenburg·Air:sradr 
Fo!A>s: Rudolf Ht>msdorfl ' l. Brandenburg 
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eingerichtet, befindet sich gegenwärtig nicht in Betrieb. Bau 
einer direkten Verbindung vom km 55,2 der Strecke zum Bf 
Brandenburg-Altstadt ohne Anfahrt des Bf Brandenburg­
Neustadt (heute ein Teil des Hbf) mit gleichzeitiger In­
betriebnahme eines Kreuzungsbf Brandenburg-Süd. 
Schließlich noch Bau einer Verbindungskurve vor Neustadt 
(Dosse) von der neuerrichteten Abzw Köritz zum Bf Barsi­
kow an der Strecke nach Neuruppin. Der spätere Bau des 
Berliner Außenrings sowie der 2gleisige Ausbau der Nord· 
Süd-Magistrale Rostock-Magdeburg-Leipzig ließ diese 
vorgesehene Entlastung infolge der geringen DurchlaB­
fähigkeit aber dann nie voll wirksam werden. Allerdings 
sieht auch heute noch der Fahrplan Bedarfs-Trassen, z. B. 
für die Abfuhr leerer Wagen zum Überseehafen Rostock vor. 
Und bei Bauarbeiten auf den Hauptstrecken wird diese 
Strecke häufig als Umleitung j!enutzt. 

Wichtigste Bahnhöfe für den Güterverkehr sind Branden­
burg-Altstadt mit der umfangreichen Anschlußbahn des 
VEB Stahl- und Walzwerks Brandenburg, dem größten 
Stahlproduzenten unserer Republik sowie Premnitzmitdem 
VEB Chemiefaserwerk ,.Friedrich Engels". Für den 
Reiseverkehr haben die Anschlußbahnhöfe dieser Strecke 
zu den Hauptstrecken eine besondere Bedeutung. Der 

HANS-DIETER WEIDE (DMV), Leipzig 

Reiseverkehr auf der Strecke Treuenbrietzen-Belzig 
wurde im Jahre 1966 eingestellt. 

8. Ausblick 

Mit der Übernahme der BS durch die Deutsche Reichsbahn 
endet, im Grunde genommen, ihre eigene Geschichte. Unter 
den Bedingungen der Arbeiter-und-Bauern-Macht unserer 
in wenigen Monaten 30 Jahre al t werdenden sozialistischen 
DDR wurden, wie aus den einzelnen Abschnitten ersichtlich, 
bereits zahlreiche und zum Teil größere Vorhaben an den 
Strecken der ehemaligen BS verwirklicht. Und die Anfor­
derungen an die Eisenbahnerinnen und Eisenbahner dieser 
Strecke, der früheren BS, wuchsen und wachsen weiterhin 
ständig. So wie sie in der Vergangenheit schon vielfach 
schwierige Probleme lösten, so werden sie auch gewiß die 
vielfältigen Aufgaben, die die Zukunft bringt, erfüllen und 
sich als echtes sozialistisches Kollektiv auch weiterhin 
beweisen. Neu zu errichtende Industrien, wie z. B. das 
Elektrostahlwerk in Brandenburg, werden höhere Anforde­
rungen an die Eisenbahner stellen und neue Technologien 
erfordern. Daher sind wir abschließend gewiß, daß es auf 
den Gleisen der ehemaligen "Brandenburger Städtebahn" 
keinen Stillstand künftig geben wird! 

12. Zentrales Spezialistentreffen "Junger Eisenbahner~~ 1978 

1. Teilnehmer und Ergebnis (2. Teil in Heft 4/ 1979) 

Das 12. Zentrale Spezialistentreffen .. Junger Eisenbahner" 
fand in der Zeit vom 14. bis zum 17.0ktober 1978 in 
Merseburg im Bereich der Rbd Halle statt. 
Wie üblich, gingen auch im vorigen Jahre diesem DDR­
offenen Wettbewerb in den acht Rbd-Bezirken zuvor Aus­
scheide voraus, so daß sich für Merseburg nur die besten 
Mannschaften jedes Bezirks qualifiziert hatten. Diese kamen 
dann auch mit reichen Ideen und mit guten konstruktiven 
Lösungen dem Aufruf zum 12. Spezialistentreffen nach. 
18 Mannschaften nahmen insgesamt teil, von denen am Ende 
der Veranstaltung 13 mit einem Preis bedacht werden 
konnten. 
Die Jury vergab 3 Diplome, 8 Ehrenpreise, 2 Preise und 
5 BeteiHgungsurkunden. 
Folgende Arbeitsgemeinschaften nahmen aus den Bezirken 
teil und errangen bei diesem Wettbewerb folgende Preise: 

Bezirksvorstand Name der AG 

Berlin AG 1122. Bin-Baumschutenweg 
Pioniereisenbahn Berhn 

Cottbus AG 215. Forst 
AG Brieske-Senft~n~rg 

Dresden Pioniereisenbahn Dresden 
Haus d . Jungen Pioruere. 
Karl-Marx-Stadt 
AG 3/58 Radebcul 

Erfurt AG 4/42. Suhl 
AG 4/55. Weida 

Gretfswald AG 5!4 Siralsund 
AG 55. Gr~I!swald 

HaUe Haus d. Jungen Ptoniere. 
Zeil2. 
Pioniereisenbahn LeipZig 
AG sn .. Fnednch !..ist" . 
Leipzig 
AC 6135. Torgau (Th . Codicke) 
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erh. Preis 

Diplom 
Ehrenpreis 
Diplom 
Ehrenp~is 
EhrenpreiS 
Beteii.-Urk. 

Diplom 
Preis 
Beteii.-Urk. 
Ehrenprets 
Ehrenprets 
Beteii.-Urk. 

Ehrenpre l!' 
Ehrenpre1!' 

Pr~ts 

Bezirksvorstand Name d~r AG 

Magdeburg AG 7112. Thale 
AG 7/49. Zerbst 

Schwerin AG 8/ 11. Wittenberge 
(lleiko Müller) 

erh. Preis 

Beteii.-Urk. 
Beteil.-Urk. 
Ehrenpreis 

Zu begrüßen war es besonders, daß der äußere Rahmen 
dieses Spzialistentreffens durch eine breite Auswahl von 
Exponaten verflossener Jahre, die einmal ein Diplom be­
kommen hatten, sowie durch Ehrenpreis-Exponate aus dem 
Bezirk Halle entsprechend würdig gestaltet war. Das trug 
nicht nur gut zum Äußeren der Ausstellung bei, sondern bot 
jedem Anwesenden auch hervorragende Vergleichsmög­
Lichkeiten. 
Während dieser Beitrag lediglich kurz in Wort und Bild über 
das 12. Spezialistentreffen informieren soll, wird im kom­
menden Heft 4/1979 noch ausführlich über Beobachtungen 
und Schlußfolgerungen, die sich aus diesem Wettbewerb 
ergaben, zu berichten sein. 
Dieser Beitrag wird mit einem 2. Teil im Heft 4/79 fortgesetzt 
und beendet. Die Redaktion 
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• 
ßrld I Das Exponat d~r AG 2/S, 
F'orst. zergte eine VerladctC<"hnologie 
dt·r· NVA. Die Jugendfreund<• erhiel· 
tcn dafur ein Diplom. 

Bild Z Dw NachbildunK cmer Dr;,ht· 
s~ilbahn rcrchten die Jugendfreunde 
des Hauses der Jungen Pioniere. Zcrtz, 
t•tn 

ßild3 Kieme F'achsrmpcleien <•nt· 
wi<'kelten sich vor fast allen Arbi'!Len. 
Hier betrachll.'l man SiJC·hkundig das 
Exponat der AG 1/22. Berlin, die 
Nachbildung der Gleisbremsanlage 
des Rbf F'rankfurl/0. ln dl'r Mitte 
redll:s der Vorsit zend<' der Jugend. 
kommissiondes Präsidiums des DMV. 
F'rd. Dieter Weide. 

Bild 4 Jede.< Exponat wurde durch 
die Jury ohne Hektik betrachtet. und 
jeder Gr-uppe St'henkte sie eine groß<• 
Aufmerksamkeit. 

Foto<: Gerd Sauerbrey IDMV). Erfurt 
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Prof. em. Dr. sc. techn. HARALD KURZ (DMV), Radeheul 

Neue NEM kommentiert 

1977 und 1978 wurden bei den MOROP-Kongressen in 
Cadenabbia (Italien) bzw. in Esch sur Alzette (Luxemburg) 
durch die Mitgliederversammlung folgende Normen 
Europäischer Modellbahnen (NEM) in Kraft gesetzt: 
NEM 310 -
Radsatz und Gleis ­
NEM 311-
Radreifenprofile ­
NEM313 -
Wagenradsatz für Zapfenlager - und 
NEM314 -
Wagenradsatz für Spitzenlager - . 
Damit sind sie verbindlich und müssen eingehalten werden, 
wenn ein Erzeugnis mit dem Anspruch geliefert wird, es sei 
nach den NEM gefertigt. 
Alle vier sind revidierte Normen, d. h., es bestanden bereits 
Blätter mit gleichen Nummern und zum gleichen Sach­
betref!. 
Die Revision von NEM 310 brachte eine grundlegende 
Änderung der Maßtabelle. Waren ursprünglich die einzelnen 
Werte mit Toteranzen festgelegt, so gibt es nunmehr in der 
Regel nur noch Höchst- bzw. Kleinstwerte. So steht zum 
Beispiel das Maß C mit den Maßen S und F derart in 
Zusammenhang, daß S t F = C ist. Für die Spurweite 
16,5 mm, die als Regelspur der Nenngröße HO, als Meterspur 
der Nenngröße Sm oder als 750-mm-Schmalspur der Nenn­
größe Oe verwendet werden kann, gibt es folgende Möglich­
keiten: 
14,1 + 1,3 = 15,4.mm 
14,1 + 1,2 15,3 mm 
14,1 + 1,1 = 15,2 mm. 
Der Kleinstwert von F • 1,1 mm ist dadurch bestimmt, daß 
C = 15,2 mm als Kleinstwert festgelegt ist. Weiter sind 
14,0 + 1,3 = 15,3 mm und 13,9 + 1,3 = 15,2 mm. 
Der Kleinstwert S = 13,9 mm ist somit in gleicher Weise 
festgelegt. Diese Zusammenhänge bestehen im Herzstücki 
Radlenker-Bereich der Weiche. Im übrigen Gleis kann man 
davon ausgehen, daß S etwa mittig zu G liegt. Die Rillen­
weite F 0 - die Unterscheidung gegenüber F ist neu - ist 
nicht wie die Rillenweite F am Herzstück von ~nderen 
Festlegungen abhängig. 
Macht man nicht von der Möglichkeit Gebrauch, G zu 
erweitern, so ergibt sich F0 = (16,5--14,1):1,2 mm als Kleinst­
wert. Der Größtwert wird bei S ,; 0 erreicht, d. h. beim 
Strecken- oder Bahnhofsgleis an den Stellen, an denen sich 
keine Wegübergänge, Einpflasterungen, Schutzschienen 
o. ä. m. befinden. 
Beim Radsatz ist B + T .. K. 
Damit ergeben sich 14,3 + 0,9 = 15,2 mm 

14,4 + 0,8 = 15,2 mm 
14,5 + 0,7 = 15,2 mm. 

K = 15,2 mm ist als Kleinstwert festgelegt, T = 0,9 mm als 
Größtwert, während T = 0,7 wiederum Kleinstwert ist. Die­
ses Maß und die Spurweite G sind die einzigen der Tabelle, 
bei denen je ein Größt- und ein Kleinstwert festgelegt 
wurden. 

Der Wert K darf verkleinert werden. Damit ergeben sich z. B. 
14,3 + 0,8 = 15,1 mm oder 14,3 + 0,7 = 15,0 mm. 
Da B = 14,3 mm und T = 0,7 mm Kleinstwerte sind, ist auch 
K = 15,0 mm als Kleinstwert festgelegt. 
In den amerikanischen NMRA-Standards findet man keine 
Festlegung für T. Es folgert daraus K- B = T. Damit wären 
u. a. folgende Kombinationen denkbar: 
15,2 - 14,3 = 0,9 mm 
15,0 - 14,3 0,7 mm 
14,8 - 14,3 = 0,5 mm 
14,6 - 14,3 = 0,3 mm bzw. ähnliche, wenn die nach NMRA 
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festgelegten Werte K 15,24 mm und B = 14,38 mm ver­
wendet werden. 
Eine Vergrößerung von T ist dagegen bei dieser Spurweite 
nicht möglich, wenn die Grenzwerte von K und B eingehal­
ten werden. Würde man bei NEM 310 auf die Festlegung von 
Größtwerten verzichten, so ergäbe sich die Folge 
0,65 0,7 0,8 0,9 1,1 1,5 2,0 mm anstatt 
0,46 0,6 0,7 0,9 1,1 1,4 1,7 mm. 
Nimmt man eine Schiene mit 2,0 mm Höhe fürdie Spurweite 
16,5 mm so darf man annehmen, daß die Abrundung 0,2 mm 
beträgt. Es gibt zwar keine "Verbindliche Norm" für die 
Gestaltung des Spurkranzes, aber die "Empfehlung" 
NEM 311- Radreifenprofile. Diese Norm weicht äußerlich 
beträchtlich von der ursprünglichen NEM 311 ab. Sie enthält 
nur eine Darstellung des Radreifenprofils statt der sechs den 
einzelnen Spurweiten entsprechenden Darstellungen der 
"Spurkranzprofile", d. h., die RadbreiteN wurde einbezO­
gen. Die empfohlenen Werte wurden in einer Tabelle auf­
geführt. In beiden Normen, NEM 310 und NEM 311, ist dem 
Vorbild entsprechend eine "Meßebene" für die waagerech­
ten Maße festgelegt. Ihre Lage ergibt sich bei der Deutschen 
Reichsbahn zu 14 mm unter SO und wurde bei den Modell­
bahnen, der Schienenkopfabrundung entsprechend, für die 
einzelnen Spurweiten festgelegt. 
Die Ausrundung der Kehle zwischen Lauf- und Spurkranz 
betrug bei 16,5 mm Spurweite ursprünglich 0,4 mm. Jetzt ist 
sie von der Spurkranzhöhe abhängig und beträgt deren 
Hälfte. Da bei 16,5 mm Spurweite D = 1,2 mm zulässig ist, 
wird Rt = 0,6 mm empfohlen. Rt soll größer als die Schie­
nenkopfabrundung gewählt werden, z. B. R1 = 0,25 für 
Räder, die auf Schienen von 2,0 mm Höhe laufen sollen. 

· Damit wäre D = 2 x R, = 0,5 zu empfehlen, während 
D = 2 x 0,2 =0,4 mm eine noch kleinere Abrundung des 
Schienenkopfes erforderte. Nun sind aber in der Praxis die 
Schienenkopfabrundungen meistens größer als hier emp­
fohlen! 
Eine Frage, dieeng mitder Spurkranzhöhe zusammenhängt, 
ist die anzustrebende Schienenhöhe. In NEM 310 wird 
H' 1,3 H vorgeschrieben, d. h., bei 16,5 mm Spurweite 
H' 1,3 x 1,2 = 1,56 mm. Rechnet man die Schienenfußdicke 
mit 0,4 mm, so ergibt sich + 1,96 Klammerdicke als kleinste 
für diese Spurweite zulässige Schienenhöhe. Geht man auf 
H = 1,2 mm zurück, so könnte man eine Schienenhöhe von 
1,8 mm verwenden, die verschiedentlich gewünscht wird. 
Fuß- und Klammerdicke dürften dann nicht menr als etwa 
1,8 - 1,2 - 0,1 = 0,5 mm betragen. Konstruktive Lösungen,'' 
die dem genügen, sind schon seit langem bekannt. Nur muß 
man sich darüber im klaren sein, daß ältere Fahrzeuge, 
deren Räder höhere Spurkränze haben, auf solchen Gleisen 
nicht eingesetzt werden können. 
Im Herzstückbereich ist eine Anpassung der Rillentiefe an 
die Spurkranzhöhe nur notwendig, wenn relativ kleine 
Radien des Zweiggleises und lange feste Achsabstände der 
verwendeten Fahrzeuge zu einer Erweiterung der Rillen 
zwingen. Und gerade das ist für die industrielle Fertigung, 
die auf Heimanlagen und beschränkten Platz Rücksicht 
nehmen muß, notwendig! Die in NEM 310 bisher vorgese­
hene Festlegung eines kleinsten Radius, z. B. RA = 600 mm 
für die Spurweite 16,5 mm, fiel fort. Für eine solche Emp­
fehlung - die Festlegung als "Verbindliche Norm" ist 
hierbei unzweckmäßig - sind genauere Werte erforderlich, 
bei denen die Schrägstellung eines Radsatzes in Abhängig­
keit von Laufkranzdurchmesser, Spurkranzform und Ra­
dius des Gleisbogens beachtet werden. 
Außer diesem Grund :für eine Erweiterung der Rillenbreite 
kann eine Verkleinerung der RadbreiteN einen Spurkranz­
auflauf erfordern. N wurde relativ groß gewählt, um der 
Bedingung N 2F zu genügen. Sie ist nach NEM 310 erfüllt . 
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Normen Europäischer Modellbahnen 

Radsatz und Gleis 

Radsatz und Gleis 

Verbmdhche Norm Maße in mm 

NEM 
310 

Ausgabe l 977 

Diese Norm ist Grundlage fur die Prufung von Gleisen. Weichen und Kreuzungen ernersei ts. Radern und Radsauen andererseits. Nach 
NEM hergestellte Modellbahnen mussendieser Norm entsprechen. Die NMRA·Normen S 3. S4 und die NM RA-Empfehlung RP 25 
wurden so weit wie moghch berucksi chllgt. 
Dre Maße werchen von der maßstabliehen Verklemerung des Vorbrtdes im Interesse der Betriebssi cherhert ab. 

(J 

l?a . s ~o I 

~ 
so so <l,.t , ~ l fl 

~ "~ 
SO • SciJtenenoberlfO!lle 
so·' fle/Jebene fvr olle wooqereclllen 

t'fo/Je dteser 110rm 

Maßtabelle fur Gleis Radsetz. Rad 

Spurweite G >l C>t s Fll H'l K B NS> T D6> p 

Nennweite max min max max mrn max mrn mrn min max max 

6.5 6,8 5.9 5.2 0.75 0.6 5.9 5.25 1,55 0.41 0.46 0.6 0,1 

9 9.3 8, 1 7.3 1,0 0.9 8.1 7,4 2.2 0.5 0,6 0.9 0,15 

12 12.3 11,0 10,1 1,1 1,0 11.0 10,2 2.~ 0,6 0,7 1.0 0,20 
16,5 16.8 15.2 14, 1 1,3 1,2 1s.2 14,3 2,8 0,7 0,9 1,2 0.25 
22.5 22.8 20,9 19.5 1,6 1,4 20,9 19,8 3.5 0,9 1, 1 1,4 0,30 

32 32,3 29,9 28,0 2.2 1,6 29.9 28,4 4,7 1,2 1,4 1,6 0,40 

45 45.3 41,8 39,3 2,8 2.2 41,8 39,8 5,7 1,5 1,7 2,2 0,50 

Anmerkungen: 
11 Im geraden Gleisist der Nennwert anzustreben. Im Gleisbogen isteine Spurerwetterung zweckmaßig, zum Beispiel wenn Fahrzeuge 

mi t einem großen Achsabstand verkehren sollen. 
11 Ote Begrenzung Cmu'l gilt nur im kritischen Bereich des Radlenkers, also zum Beispiel nicht bei Leitschienen. w•e sie bei Gleisbogen 

mit kleinen Halbmessern verwendet werden. oder bei Schutzschienen auf Brudcen. 
3! Am Herzstuck darf die Begrenzung F mu oberschritten werden. wenn ein Spurkranzauflauf (Rad lauh auf dem Spurkranz stau auf 

dem Laufkranz) vorgesehen ist. 

ro = c - s 
2 bzw. am Radlenker: F0 G - C 

"' Hm~n gilt nur fur die Tiefe der Rillen am Herzstuck. Im ubrigen 1St e•ne Tiefe H 1.3 H unter SO e.nzuhalten. Oie Kanten der 
nichtmetallischen Herzstucl<e sollen 0.1 unter SO liegen. 

!tl Oie Radbreite darf kleiner als Nm•n sein, wenn die Bedingungen des Spurtcranzauflaufs nach Anmerkung J) erfullt sind und wenn 
K + N Gm•• gewahlt wird. 

61 Das Maß D kann bi s zur maßstabliehen Wiedergabe verkleinert werden. wenn ein Spurkranzauflauf nicht vorgesehen ist. 

Besonde rs bei großen Spurweiten besteht jedoch seitens 
sehr genau arbeitender Modellbauer und diesen ent­
sprechenden Herstellern, deren Ziel mehr auf Kleinserien 
mit hoher Präzision gerichtet ist , der Wunsch, von einem Maß 
des Vorbilds, z. B. von N = 150 mm, auszugehen. Das ergibt 
beispielsweise für die Spurweite 32 mm eine Radbreite N' = 
3,33 mm statt N = 4,7 mm. Ein solches Rad könnte vor der 
Herzstückspitze einsinken. Entgegen den üblichen Auffas­
sungen ist das bei richtig gewählter Geschwindigkeit nicht 
kritisch, wenn die Weiche spitz befahren wird. Bei Fahrt in 
der Gegenrichtung wird aber das eingesunkene Rad an der 
Zwischenschiene so geführt, daß das äußere Rad mit seinem 
Spurkranz auf die Schiene aufklettert und entgleist. Ver­
schmälerte Räder erfordern also auf jeden Fall eine 
Spurkranzhöhe, die einen sicheren Spurkranzauflauf in der 
Herzstückrille gewährleistet. Nach den Fe.stlegungen in 
NEM 310 ausgeführte Rillentiefe und Räder gestatten ledig­
lich ein Einsinken um 0.2 mm. Die Abrundung des Schie­
nenkopfs bewirkt, daß das schmale Rad wieder auf die 
Zwischenschiene gelangt, ohne daß das andere herausge-
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drückt wird. Ein älteres Rad, das z. B. bei Spurweite 16,5 mm 
eine Höhe D = 1,4 mm haben durfte, wird in der Rille um 
0,2 mm angehoben. Meistens ist die Ausfütterung der Rillen 
mit Anrampungen verseh en, bzw. waren solche in NEM 310 
ursprünglich vorgeschrieben. Störungen sind bei einer 
normgerechten Ausführung auch in diesem Fall nicht zu 
erwarten. 
Zu NEM 311 ist noch zu ergänzen, daß die innere Abschrä­
gung des Spurkranzes unter der Meßebene für T beginnt. 
Die Darstellung zeigt neben einer mittleren Lage eine etwa 
RP 25 entsprechende niedrige und die höchste Form des 
Spurkranzes. Eine Kombination letzterer mit einem Kleinst­
wert der SpurkranzdickeT sollte mit Rücksicht auf die 
Größe der Abrundung R2 vermieden werden. Dieseselbstist 
aus praktischen Erwägungen zahlenmäßig nicht festgelegt. 
Die Ausbildung eines Grats an der Außenkante, wie sie sich 
na.ch den Empfehlungen von NMRA- RP 25 ergibt, wird im 
Hinblick auf den Spurkranzauflauf für ungünstig gehal­
ten. 
B~i Verwendung der zulässigen niedrigen Spurkranzformen 
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Normen Europäischer Modellbahnen 

Radreifenprofile 
NEM 
311 

Normen Europäischer Modellbahnen 

Wagenradsatz fur Zapfenlager 
NEM 
313 

Empfehlung Maße on mm Ausgabe 1978 Empfehlung Maße in mm Ausgabe 1978 

Rader m11 Radreifen nach dteser Norm besttzen e•ne hohe l aulstcherheit auf Gle•sen. 
doe nach NEM gebaut sond 

SO· r.,·,.~/.· ;t-·rlf?tr~" 

J!J • N-dlrter:~ 1'-r ' 

;. ' • I~ 

q >p 

Abmessungen I nach NEM 3101 

Spurweote N11 T 0 >1 p 
I Nennwert) mon m on max m ax 

6.5 1.55 0.41 0.46 0.6 0.10 
9 2.2 0.5 0.6 0.9 0.15 

1' 2.4 0.6 0.7 1,0 0,20 
16.5 2.8 0.7 0.9 1,2 0.25 
22.5 3.5 0.9 1.1 1.4 0.30 
32 4,7 1,2 1.4 1.6 0.40 
45 5.7 1.5 1.7 2,2 0.50 

Anmttkungen: 
" Ooe Radbreote darf kleoner als N_ sein. wenn doe on NEM 310. Anmerkung 5, 

genannten Bedongungen erfullt sond • 
1t Ote Spurkranzhohe D kann bts zur maßstabliehen Wtedergabe ver'klemert w erden. 

wenn ecn Spurkranza uflauf nicht vorgesehen ist. 
31 Ooe Spitze des Spurkranzes ist abzurunden. 
41 Boi Radem mll Haftrecfen kann auf die Ausrundung R1 vorztchtet werden. . 

is t zu beachten, daß sie nur für Drehgestellfahrzeuge bzw. 
für solche, deren Achsen ausreichend gefedert sind, in 
Betracht kommen. Außerdem müssen die Schienenkopf­
abrundungen der Norm entsprechen, und es sollten mög­
lichst große Radien für die Gleisbögen bewählt werden. 
NEM 312- Räder - bringt gegenüber der neuen Fassung 
von NEM 311 lediglich Angaben über die Größe der für die 
Achse notwendigen Bohrung und über die Nabendicke. 
Diese beiden Werte sind jedoch nicht so wichtig, daß sich 
hierfür ein besonderes Normblatt lohnte. NEM 312 wurde 
daher ersatzlos außer Kraft gesetzt. 
NEM 313- Wagenradsatz für Zapfenlager- und 
NEM 314- Wagenradsatz für Spitzenlager - wurden als 
"Empfehlungen" neu bearbeitet. Sie sind von untergeord­
neter Bedeutung, da die Hersteller heute in der Regel 
Radsätze nach NEM liefern, unter Umständen auch Aus­
tauschradsätze, wenn ihr Gleissystem nichtNEMentspricht. 
Daher kann darniLgerechnet werden, daß ein Fahrzeug den 
"Verbindlichen Normen" nach NEM entspricht und daher 
auch für die Verwendung auf NEM-Gleisen geeignet ist, 
seine Radsätze aber von den Werten nach NEM 313 oder 
NEM 314 abweichen. Diese Normen haben vorwiegend für 
den Selbstbau Bedeutung. 
Zusammenfassend kann man feststellen, daß die einer 
Revision unterzogenen Normen NEM 310, 311, 313 und 314 

· eine größere Anpassung an das Vorbild gestatten als die 
früheren Ausgaben. Bei der Neufestlegung wirkten Vertre­
ter fast aller namhaften Modellbahnhersteller Europas mit 
und haben die Ergebnisse ebenso wie die Delegierten der im 
MOROP zusammengeschlossenen nationalen Modellbahn­
verbände beeinflußt. 
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Maßtabelle 

Spur " A Y>l J Bll L u w X 
wette max m on m on max 

12 1.0 1,5 1,2 10.2 15.8 20,2 I 0.2 17.4 I 0.4 20.6 i 0.6 
16.5 1.0 2.0 1.2 14,3 20.8 25.5 · 0.2 22.h0,4 25.81 0.8 
22.5 1.5 3.0 1.7 19,8 27.8 33,9 I 0.3 29.6 +0.5 34.4 I 0,6 
32 2.0 4,0 2.2 28.4 39.0 46.4 ' 0.4 41.0 t 0,6 47.0 I 0.4 
45 3.0 5.0 3.2 39.8 52.7 63,9 •0.6 55,0+0.8 64.7 t 0.4 

11 Fu r die Spurweoten 6.5 und 9 mm ost d ie Zapfenlagerung nocht anzu wenden. 
>1 Rochtmaß 
>l nach NEM 310 

Normen Europäischer Modellbahnen 

Wagenradsatz für Spitzenlager 
NEM 
314 

Empfehlung Maße in mm Ausgabe 1~/~ 

X 

Molltobeile 

Spur·' ' Yll 8 )1 L u w X 
weite mon mtx 

6.5 1,0 5.25 8.75 10.4-+;0,1 9,0±0.1 10.8- 0.1 
9 1.0 7.4 12.5 14.7:!:0.2 12,5+0,5 15.2- 0,2 

12 1.5 10.2 15,8 18,5±0,2 16.3+0.5 19,0- 0.2 
16,5 2,0 14,3 20,8 24.5±0.2 21 ,4+0,6 25.0- 0,2 
22.5 3.0 19,8 27,8 33,2±0,2 28,6+0,8 33.7 - 0.2 

11 Fur d ie Spurweiten 32 und 45 mm ist die Spitzenlagerung nicht anzuwenden 
>I Richtmaß 
) I nach NEM 310 
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Prof. em. Dr. sc. techn. HARALD KURZ (DMV), Radeheul 

·Kehren und Wenden 

Beim Schienenfahrzeugbetrieb kommen die Fachbegriffe 
"Kehren" und ,.Wenden" vor, oft im Zusammenhang mit 
einer entsprechenden Gleisano.rdnung. Man legt sie aber 
verschiedentlich aus, bzw. sie haben eine unterschiedliche 
Bedeutung. Seit der Frühzeit der Periode der Eisenbahnen 
kennt man so zum Beispiel bereits den Begriff "Kehrtunnel", 
wenn Eisenbahnen nämlich über trennende Gebirgszüge zu 
führen waren. Ein Kehrtunnel verlängert die Strecke, wenn 
eine Benutzung von Seitentälern in offener Bauweise un­
möglich, aber bei der gegebenen Begrenzung der Strecken­
neigung eine bestimmte Höhe zu gewinnen ist. Um nur zwei 
bekannte Beispiele anzuführen, die Semmeringbahn fäh rt 
Seitentäler aus, während auf der Gotthardbahn Kehrtunnel, 
auch in ihrer Abart als .,Schraubtunnel", zur Anwendung 
kamen. 
Der Begriff .,Wenden" ist erst in neuerer Zeit häufig in 
Gebrauch, seitdem man ,.Wendezüge" eingeführt hat. Worin 
besteht aber nun der Unterschied, wenn man Kehrtunnel 
und Wendezug betrachtet? Bei ersterem ändert sich grund­
sätzlich nichts an der Bildung und an der Fahrtrichtung 
eines Zugs. Das Tfz verbleibt an der Zugspitze, bzw. bei 
Triebwagen ist der vorn liegende Führerstand nach wie vor 
vorn. Der Zug war .,verschwunden und kehrte wie­
der" (Bild 1). Unter dem Stichwort .,Kehrtunnel" findet man 
im "Lexikon Eisenbahn" folgendes ~ " ... künstliche Län­
genentwicklung insbesondere bei Bogenkehren und 
Schleifenbildung an deren Umkehrstellen, aber auch bei 
Schlingen in engen Gebirgstälern ... ". 

Bild I 
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Statt eines Tunnels kann also aucheine offene Gleisführung, 
beispielsweise in Verbindung mit Hochbrücken, wie am 
Nord-Ostsee-Kanal (bei Rendsburg), angewandt werden. 
Dabei verschwindet aber nicht der Zug und kehrt deshalb 
auch nicht wieder. Es ist demnach zwar mit einem Kehr­
tunnel etwas Gemeinsames vorhanden, jedoch besteht auch 
ein deutlicher Unterschied zwischen beiden. 
Beim Wenden eines Wendezugs wechselt hingegen die 
Stellung des Tfz-Führers im Zug von vorn nach hinten bzw. 
umgekehrt, ohne daß das Tfz aber umgesetzt wird. Dabei ist 
natürlich die Regel, daß eine feste Stammeinheit zwischen 
zwei Endpunkten hin und her verkehrt. 
Nun kann aber auch ein Zug einen Zwischenbahnhof 
anlaufen, in dem er .,Kopf macht", wie z. B. in der DDR in 
Lauscha oder in Rauenstein, beide in Thüringen. In Öste r­
reich nennt man das übrigens ,.Stürzen eines Zugs". In 
diesem Fall handelt es sich um einen einer Spitzkehre 
verwandten Betrieb (Bild 2). Bei Stadtschnellbahnen (S-und 
U-Bahnen) istfurAnlagen zum Wenden der Züge der Begr iff 
.. Kehranlage" gebräuchlich, während man bei der Eisen-
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Bild 2 

·-

bahn von .,Wendeanlage" spricht, die z. B. zum Abstellen von 
Reisezugparks und Triebwagen benötigt werden. Hierbei 
wird der Begriff "Kehren" also im Sinne von .,Umkehren" 
oder .,Wenden" gebraucht. 
Ganz ähnlich verhält es sich bei der Modelleisenbahn mit der 
Anwendung dieser beiden Begriffe in Verbindungen, wie 
"Wendeschleife" und "Kehrschleife". Nach meinem Wissen 
kennt man aber bei der Eisenbahn derartige Anlagen nicht, 
sie kommen hingegen bei Straßenbahnen schon lange vor 
und tauchen immer häufiger durch den verstärkten Einsatz 
von Einrichtungs-Fahrzeugen auf. Dort bezeichnet man sie 
aber als ,.Gleisschleife" oder kurz nur als '.,Schleife". Bei 
einer solchen Gleisanlage bleibt ebenso wie bei einem 
Gleisdreieck die Fahrtrichtung einer Einheit bestehen. 
Gleisdreiecke werden mitunter beim Fehlen einer Dreh­
scheibe zum "Drehen" eines Tfz verwandt. Das ist übrigens 
in den USA zum Drehen der langen Diesellokemheiten, die 
aus mehreren Sektionen CA-Einheit mit mehreren mitge­
kuppelten führerstandslosen B-Einheiten) recht häufig. Es 
besteht also eine gewisse Verwandtschaft zwischen "Kehr­
tunnel" und "Gleis- und Kehrschleifen", aber nicht im 
Hinblick auf die Zweckbestimmung - hier "Wiederkehren", 
dort "Umkehren", aber mit "Drehen" des Fahrzeugs bzw. 
der Fahrzeuge. Hierbei vermeide ich bewußt den Begriff 
.,Wenden·', weil ein Wendezug ja nicht gedreht wird! Dage­
gen ist die Betriebhandlung, die mit Hilfe einer Gleisschleife 
oder eines -dreiecks vorgenommen wird, mit dem "Drehen 
eines Tfz auf ei-ner Drehscheibe vergleichbar (Bild 3). 
Während man beim Verlauf von Straßen .lediglich von 
"Kehren" spricht, mit deren Hilfe steile Anstiege über­
wunden werden, kennt man bei Eisenbahnen den schon 
erwähnten Begriff "Spitzkehre" . Eine solche wird dann 
angewandt, wenn Kehrtunnel zu aufwendig sind. ABerdings . 
erkauft man diese Einsparung an Bauaufwand durch eine 
erschwerte Betriebsführung. In der Regel wird das Tfz 
umgesetzt und oft auch gedreht (Bild 4). Der Einsatz von 

Bild3 

b/ 6/etsdre;eck 

Wendezügen. deren Merkmal bekanntlich das Vorhan­
densein eines Steuerwagens und einer entsprechend aus­
gerüsteten Lokomotive ist, vermindert jedoch diese früher 
vorhandenen Nachteile einer Spitzkehre erheblich. Auch 
hier wird .. Kehren· ' im Sinne von .,Wieder-kehren" ge­
braucht, da die ,,Spitzkehre" keinen Endpunkt, a lso auch 
keinen .,Wendepunkt" darstellt. 
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Bild 4 

Eine ähnliche Anlage befand sich z. B. in Duby nördlich von 
Teplice in der CSSR. wogegen der bereits angeführte 
Bahnhof Lauscha/Thur. zwar auch eine Sp1tzkehre, jedoch 
ohne eine Drehscheibe aufweist , da dort Tenderlokomotiven 
verkehren. 
Aus allen diesen Anwendungsbeispielen geht hervor, daß die 
Begriffe .. Kehren" und .. Wenden" teilwe1se eine gleiche 
Bedeutung haben, teilweise aber eine unterschiedliche. Für 
den Bere1ch der Modell bahn, der Modelleisenbahnen ebenso 
wie Modellstraßenbahnen, Modellschnellbahnen sowie an-

WERNER SCHULZ (DMV), Wilhelm-Pieck-Stadt Guben 

dere ähnliche Nachbildungen im verkleinerten Maßstab 
einschließt, sollte man sich daher auf bestimmte Festlegun­
gen einigen. Dementsprechend wird vorgeschlagen: 
Kehrtunnel - Unterirdische (verdeckte) Gleisführung 

zur Überwindung von Höhenstufen (Abart: 
Schraubtunnel) 

Bogenkehre - Ober- oder unterirdische (unverdecktc) 
Gleisführung fi.Jr den gleichen Zweck 

Gleisschleife - Ober- oder unterirdische Gleisführung 
mit emer Weiche zum Drehen der Tfz oder 
ganzer Züge 

Gleisdreieck - Ober- oder unterirdische Gleisführun g 
mit 2 Weichen für den gleichen Zweck 

Wendeanlage - Ober- oder unterirdische Gleisführung 
bzw. -anJage, meist mit Weichen versehen, 
zum Wenden von Zügen, Triebfahrzeugen 
oder Wagenparks, ohne diese zu drehen. 

Ausschaltbare Blockstelle und Rangieren auf 
geblockter Strecke 

Im Heft 2/1976 dieser Fachzeitschrift wurde die Schaltung 
einer ausschaltbaren Blockstelle geschildert, wie sie beim 
Vorbild vorkommt. Auf meiner Anlage gelangte ich infolge 
der betrieblichen Notwendigkeit zu einer ähnlichen Lösung. 
Oie Grundidee me.iner Anlage, ein kleiner Zwischenbahnhof 
mit geringem Rangierbetrieb an I gleisiger Strecke mit Block 
und Richtungsverkehr, ließ kein Auszugsgleis mehr zu. Bei 
Rangierbewegungen muß ichdemnach das Streckengleisals 
solches benutzen. Da aber der Streckenblock unmittelbar an 
der Einfahrweiche des Bahnhofs endet, bleibt beim Rangie­
ren stets die Rangierabteilung auf dem abgeschalteten 
Gleisstück des Streckengleises stehen. Mich störte dabei das 
ständige besondere Freischalten. Deshalb war eine Schal­
tung notwendig, die folgende Bedingungen erfüllte: 
1) Bei Fahrten ohne Rangieren Betrieb mit normalarbeiten­
dem Streckenblock 
2) Bei Rangierfahrten auf dem als Auszugsgleis benutzten 
Streckengleis ist ungehinderte F ahrt der Rabt möglich 
3) Der Bahnhof verbleibt trotz Benutzung des Streckenglei­
ses als Ausziehgleis weiterhin durch Signal gesichert. Ich 
fand so folgende Schaltung. Der dem Bahnhof vorgelagerte 
Streckenblock wurde in zwei Hälften unterteilt, in der Schal­
tung Bll und U 1 sowie Blla und U Ia. Jede Blockhälfte ist 
durch ein Lichtsignal (Sl und Sla) gedeckt. Oie Fahrtrich­
tung verläuft in der Skizze von links nach rechts. Durch 
einen installierten Schalter sind die beiden Grundzustände 
,.Fahrt" und .,Rangieren" einstellbar. AlsSchalterwurde ein 
handelsüblicher zweipoliger Schalter verwendet, bei dem 
die Kontakte 1 und 3 und 2 und 4 sowie 2 und 3a durch 
angelötete Drähte miteinander verbunden wurden. 
Bei ,.Fahrt" wird das Signal S I ständig auf ,.Hl 1" gestellt, 
und die Abschnitte Block 1 und U 1 bilden eine ausschalt­
bare Blockstelle. Die eigentliche Blockung geschieht im 
Abschnitt Ia auf dem Gleisstück U1a. S 1a zeigt dabei, je 
nach Impuls .,Hl1" oder ,.Hl13". Der Schaltimpuls erfolgt 
bei halbautomatischem Betrieb durch die Kontaktgleise KA 
(gibt ,.Hl13") oder KE (gibt ,.Hil"). Jedoch kann auch 
jederzeit durch manuellen Eingriff über die Taster Tl 
(,.Hl 13") bzw. T2 (,.HI 2") ohne Automatik gefahren wer­
den. 
In der Stellung .,Rangieren" werden die SignaleS 1 und S 1 a 
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auf .,Hll3" gebracht, dabei ist U 1 s tromlos, während an U Ia 
Spannung anliegt. Das ermöglicht es, das Streckengleis bis 
U 1 als Ausziehgleis zu nutzen. Um nicht gegen Bestimmun­
gen des Signalbuchs der DR zu verstoßen, wurde S Ia mit 
dem Zusat.7.signal ,.Zs 3" (Rautentafel) versehen und ferner 
hinter U I das Signal ,.Ra 10" aufgestellt. 

Der Stromverlauf erfolgt in fol genden vier Schaltstellun­
gen: 

1. Schalter auf .,Fahrt", Streckenblock: .,Fahrt frei!" 

Der Fahrstrom wird über die Anschlüsse E 1, E 3 und E 5 
eingespeist. 
Über die Stromschiene V ist der Fahrtrafo FT mit dem 
Zubehörtrafo ZT verbunden. Damit verläuft ein Teil des 
Fahrstroms über den Anschluß B des Relais zum Anschluß 

. B 1 und versorgt so über E 4 das Gleisstück U Ia mit 
Fahrstrom. Ferner verläuft ein anderer Teil des Fahrstroms 
so, daß er bei C entnommen wird und über den Kontakt 2 des 
Schalters zum Kontakt 3a, weiter über den Schaltpimpel 
zum Kontakt 3 und uber die Einspeisung nach U 1 geht. Mit 
dem Wechselstromkreis erhalten die Signale S 1 und S Ia 
Strom. Dieser verläuft dabei zum Trafo ZT über V nach C 
und über die Kontakte 2, 3a und 3 des Schalters. Hier gabelt 
sich der Stromkreis. Ein Teil geht über 1 und 1a des Schalters 
nach S 1 und läßt da das Signalbild ,.Hl 1" aufleuchten. Über 
den gemeinsamen Rückleiter R wird der Stromkreis an ZT 
wieder geschlossen. Der zweite Weg verläuft über A und A 1 
des Relais nach S 1a und läßt auch dort .,Hl 1" erscheinen. 
Nachdem der Zug die Blockstrecke passiert hat, wird über 
KA der Schaltimpuls für das Relais gegeben und die 
Blockstrecke geblockt. KE soll hier weiter nicht beachtet 
werden, sie wurde nur der Vollzähligkeit halber eingezeich­
net. Sie ist an einer geeigneten Stelle im Streckenverlauf 
eingebaut und gibt den Einschaltimpuls für das Relais. 

Damit entsteht die Schaltstellung 

2. Schalter auf "Fahrt", "Block gesperrt" 

Die Fahrstromversorgung erfolgt hierbei fast wie bei 1., nur 
der Stromweg, der über den Kontakt B des Relais an-
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geschlossen wird, ist unter brochen, da zwischen B und BI 
keine Verbindung mehr besteht. So erhä lt jetzt auch U Ia 
k(!inen Fahrstrom mehr. Im Wechsels tromkreis wird das 
SignalS I wie bei I. mit St romversorgt undzeigtauch .,H l l". 
Da aber durch die Umschaltung des Relais die Verbindung 
zwischen A und Al unterbrochen ist und von A2 keine Ver­
bindung abgeht, bekommt S Ia auch keinen Strom mehr. 
Dafür geht vom Trafo ZT über die Kontakte B und B 2 eine 
Stromverzweigung nach S Ia und zeigt dort ,.Hl13". 
Angenommen, der d ie Blockstrecke soeben passiert ha­
bende Zug sei ein Güterzug, mit dem rangiert werden muß. 
Dann wird der Schalter umgelegt, und es entsteht die 
Stellung 

3 . .,Rangieren", "Streckenblock gesperrt" 

Die Schaltpimpel des Schalters verbinden die Kontakte 2 
und 2a sowie 4 und 4a miteinander. Damit ist der Verlauf des 
Fahrstromkreises wie folgt: Von FT wird über C und 2/2a ­
E 4 das Gleisstück U Ia mi t St rom versorgt. Da U 1 einmal 
m1t dem Kontakt A des Relais sowie mit den Kontakten 1 
und 3 des Schalters verbunden ist, diese Kontakte aber 
stromlos sind, wird ein \'On links einfahrender Zug auf U I 
gestoppt. So ist der Bahnhof gedeckt, während auf Block Ia 
und t; Ia ungehindert rangie rt werden kann. 
DJC S1gnale e rhalten Strom \'On ZT über\' - C zum Scha lter. 
Über die Kontakte 4 und -Ia fl ießt der St rom nach S I . wo 
.. HI 13" erscheint und der Strom über R zum Trafo zuruck­
f]l c,ßt 
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Das Signal S Ia wird von ZT über B und B 2 mit Strom 
w~rsorgt, und auch dieses zeigt dann .,HI 13". Der Strom­
rückfluß geht wiederum über R. 

4. Schalter auf .,Rangieren", Rela is in Stellung .,Fahrt frei" 

Diese Schaltung ist leider die Schwachstelle der ganzen 
Schaltung. Sie entsteht, wenn bei 3. über KE bzw. über T 2 
ein Impuls auf das Relais erfolgt, bzw., wenn bei 1. der 
Schalter in die Stellung ,.Rangieren" gebracht wird. Die 
S tromversorgung erfolgt so: Der Fahrstromkreis verläuft 
über V, die Kontakte B, B I und die Einspeisung E 4 nach 
U Ia , während U I weiterhin ohne Fahrs trom verbleibt. 
Damit sind zum Rangieren d ie gleichen Bedingungen wie 
unter 3. gegeben. Das Signal S I erhält Strom wie bei 3., 
womit es ebenfalls ,.Hl 13" anzeigt. Das Signal S Ia er lischt 
hingegen, da ,.Hl 13" nur dann gezeigt werden kann, wenn 
über B 2 des Relais eine Stromzuführung erfolgt. Diese ist 
jedoch durch die Einwirkung von KE bzw. T 2 auf das Relais 
unterbrochen. Dieser Schönheitsfehler kann in Kauf ge­
nommen werden, da durch Betätigen von T 1 bzw. beim 
ersten Ausziehen der Rabt au f das Streckengleis der Schalt­
zustand 3. durch Befahren von KA leicht wieder hergestellt 
werden kann. Man kann außerdem anstelle eines 2poligen 
einen Schalter m1t 3 Polen verwenden. Dann ist es möglich, 
in der Rangierstellung des Schalters die Verbindung zwi­
schen KE bzw. T 2 und dem Kontakt I des Relais zu 
unterbrechen. Oder man versorgt S I a direkt uber das d r itte 
Polpaar mit Strom. um das Signalbild .,Hl 13" zu bekom­
men. 
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Foto: Wolfgang Danitschek~ Crcirsw.:•ld 

JURGEN ENGWICHT (DMV), Göhren (Rügen) 

Kurs "DDR-30" - Initiativen Greifswalder Modelleisenbahner 
zu Ehren des 30. Jahrestages der DDR 

Im September v.J. rief der Bezirksvorstand Greifswald des 
Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR die Mit­
glieder zu einem Arbeitseinsatz an der Strecke Putbus­
Göhren auf. 
Am Morgen des 28. Oktober 1978 trafen sich 29 Freunde aus 
9 Arbeitsgemeinschaften des Bezirks auf dem BahnhofBinz 
Ost. Nachdem der Leiter der Bahnmeisterei Bergen sie 
arbeitsschutzmäßig belehrt hatte, ging es mit einem großen 
Elan an die Auswechselung des Überholungsgleises des Bf 
Binz Ost. Insgesamt waren dazu 185 Meter Bahnhofsgleis 
auszubauen und das Planum neu vorzubereiten. 150m Gleis 
wurden dann mit Schienen der Form 5 neu verlegt. Damit 
erarbeiteten diese freiwilligen Helfer einen volkswirtschaft­
lichen Gesamtnutzen in Höhe von etwa 4000,- M. Der 
2tägige Einsatz mit seiner harten und vor allem ungewohn­
ten Arbeit verlangte von den Modelleisenbahnern selbst­
verständlich ein großes Maß an Kraft und an Einsatzwillen, 
und wollte einmal der Mut sinken, dann halfen Humor und 
viel Spaß immer wieder schnell über eine solche Situation 

Zu einigen Fachtermini 

Es hat sich leider in Katalogen aller möglichen Hersteller, in 
den Auslagen fast aller Fachgeschäfte, aber auch in Leser­
und Kundenkreisen stark eingebürgert, daß einige Fach­
termini falsch angewandt werden. Dafür nur einige wenige 
Beispiele: Man schreibt und spricht da von "Schienen", 
gemeint sind aber "Gleise", und ein Gleis hat nun einmal2 
Schienen. Kauft man hingegen Profilmeterware (z. B. PILZ), 
dann handelt es sich natürlich um ein SchienenprofiL 
Oder der Handel und auch die Kunden sprechen fast nur von 
"Spur xy" . Eine Spurweite kann nur ein Schienenfahrzeug 
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hinweg. Nicht zuletzt wurden gerade durch diesen gemein­
samen" Arbeitseinsatz der Kollektivgeist und das freund­
schaftliche Verhältnis der einzelnen AG untereinander 
wesentlich gefördert. Die Freunde nutzten die Freizeit zu 
regem Erfahrungsaustausch ebenso wie zu Film- und Licht-

. bildervorträgen, in denen über Aktivitäten der Mitglieder 
der verschiedenen AG in dem sich territorial weiterstrecken­
den Bezirk Greifswald, der von Saßnitz im Norden bis in die 
Nähe Berlins im Süden reicht, berichtet wurde. 
So wurde diese Zusammenkunft nicht nur für eine gesell­
schaftlich nützliche Arbeit sondern auch gleichzeitig zur 
Förderung eines aktiven Verbandslebens genutzt. Als am 
Sonntagmittag, dem 29. Oktober 1978, der Einsatz beendet 
wurde, waren sich alle Teilnehmer einig: Dieser Arbeits­
einsatz bei der DR sollte nicht der letzte seiner Art sein! 
Daher unsere weitere Verpflichtung: Zu Ehren des 
30.Jahrestages der DDR werden zwei weitere Arbeitsein­
sätze folgen, die zur Erhöhung der Attraktivität des "Ra­
senden Rolands" auf der .Insel Rügen beitragen sollen! 

haben, aber niemals z. B. ein Signal, eine Figur usw. Man 
sollte sich daher endlich angewöhnen, bei Fahrzeugen von 
der betr. Nenngröße und bei allem anderen von der Bau­
größe zu schreiben und zu sprechen. - Ein letztes Beispiel: 
Immer wieder ist von "Packwagen" die Rede. Dieses Schie­
nenfahrzeug heißt aber beim Vorbild und demnach auch bei 
der Modellbahn "Gepäckwagen". 
Wir sind gespannt, wann diese Unsitte einmal aus dem 
Handel verschwunden sein wird. Dazu kann jeder Leser 
beitragen! 
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GÜNTHER FEUEREISSEN (DMV). Plauen 

Wir verbessern das HO-Modell der BR 755 von EBM 

Vor Jahren brachte dt!r Vorgänger des jetzigen VEB Eisen­
bahnmodellbau Zwickau. die ehemalige Fa. Gützold, ein 
HO-Modell der BR 75-" herau~. Als Fahrwerk diente dazu ihr 
bekanntes C-Triebwerk. da~ aut·h bei den Modellen der 
BR 24 und 64 benutzt worden war. Alle drei Modelle sind 
noch nach wie \'Or im Handel. 
Obwohl das Gehäuse der 75er eigentlich recht maßstabs­
getreu 1st und zahlreiche Detaillierungen aufweist. gibt es hc1 
~enauercm Betrachten doch noch ctht·h ... s zu \·crbcsscrn. 
Der gutl' Emdruck dieses Modells w1rd'namlich durch sein 
viel zu hochbeiniges Aussehen gestiirt. was seine Ursache in 
dem sta rk maßabweichenden Fahrwerk hat. Dabei konnte 
nicht e in Hauptmaß auch nur annähernd eingehalten wer­
den. was durch den Einsatz des 24164er Triebwerks bedingt 
ist. So bietet sich hier wieder e inmal ein Umbau nach dem 
Motto .. Selbst ist der Mann" an. 
W1ll man einen kompletten Eigenbau des Fahrwerks ver­
melden. dann wird dieser Umbau jedoch relativ teuer. Für 
etwa 100.- Mark erhält man dann allerdings ein maßstabs­
getreues Supermodell, das unseren heutigen Anforderungen 
voll entspricht. · 
Wahrscheinlich ist es infolgl•.des mcht genugenden Ersatz­
teilangebots unumgänglich. statt des Fahrwerks der BR 66 
von PIKO eine komplette 66er zu kaufen. Jedoch lassen sich 
un benötigte Teile, wie z. B. das Gehiwse dieses Modells oder 
das entfallende alte l'C !'-Fahrwerk der 75cr, vielleicht bei 
anderer Gelegenheit wieder einmal verwenden. Die 
L-Bauteilc erhält man bekanntlich von Herrn Heinz Leh­
mann, 8246 Lauenstein, Bahnhofstr. 4. Bei der Bestellung ist 
zu beachten, daß nur Aufträge über 15.- M ausgeführt 
werden. so daß man ggf. Sammelbestellungen aufgibt. Die 
Fabrikschilder können beim Verfasser. 99 Plauen, Alte 
Straßberger Str. 24, bestellt werden. 

Das Fahrwerk 

Zunächst wird der Motor aus dem 66er Fahrwerk demontiert 
und dann dessen hintere Halterung (Bild 3) bearbeitet. 
Diese Arbeit ist deshalb notwendi~, damit das 66er Fahr­
gestell unter das Gehäuse der BR 75 paßt. Dann demontiert 
man die Zylinderblöcke, Gleitbahnen und die Gleitbahnträ­
ger. Die Zylinder werden vom Rauchkammersattel so ab­
gesägt, daß dessen Breite nunmehr etwa 20 mm beträgt. An 
ihn klebt man nun die Zylinder der 75er etwas nach hinten 
versetzt an. Anhand einer Probe durch das Aufsetzen des 
Gehäuses der 75er wird die genaue Passung ermittelt. Die 
größte Breite des Zylinderblocks muß in Höhe der Einström­
rohre 33 mm betragen. Damit paßt das Gehäuse genau 
darüber. Nun werden die neuen doppelschienigen Gleit­
bahnen montiert, an deren Vorderseiteder Verbindungssteg 
herauszutrennen ist, ohne aber die Gleitbahnen selbst zu 
kürzen. Die obere Gleitbahn wird durch Anlöten eines 
Ms- Biechstreifens verlängert. der die Gleitbahn am Zy­
linderblock in der entsprechenden Originalbohrung hält. 
Ebenso verlängert man auch die untere Gleitbahn, für die 
jedoch eine Bohrung in den Zylinderblock eingebracht wer­
den muß. Bei einer sauberen Arbeit ist äußerlich die Ver­
längerung nicht sichtbar. Entsprechend dem Bild 3 wird nun 
ein neuer Gleitbahnträger angefertigt. an den die gekürzten 
Gleitbahnträger der BR 89 !PIKO> angelötet werden. Der 
Schwmgenhalter der Steuerung der BR 66 wird \'On dieser 
abgetrennt und gleichfa lls angelötet. 
Em etwa s größeres Problem stell t der 2schienige Kreuzkopf 
dar. wc1I es dafur kein handelsublichcs Teil gibt. So ist beim 
89er-Krcuzkopf die Kolbenstange gekröpft. und es fehlt das 
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Lager für die Lenkers tange. Deshalb wird der Original­
Kreuzkopf in Knetmasse(Piastilina. Suralin o. ä.) abgeformt. 
Zuvor taucht man ihn in dünnfllissiges Öl ein. um einen 
sauberen Abdruck zu bekommen. Die Form wird dann auf 
~aubere Konturen hin überprüft. und dann wird ein ent­
sprC<.'hend geformtes Stück Plaste cmgedrut·kt. so daß Hebel 
und Lager für die Lenkerstange entstehen. Ein Stück 
Cu-Draht wird als Kolbenstange eingelegt. d1e hinten rC<.'ht­
winklig abgebogen wird. um so gleich den Lagerbolzen für 
die Treibstange zu erhalten. Beim Emdrucken des 
89er-Kreuzkopfs in die Knetmasse is t darauf zu achten, daß 
man etwas tiefer hineindrückt, um die Kröpfung der Kol­
benstange zu vermeiden. Hat man nochmals die Form auf 
ihre Konturen hin überprüft, dann wird s ie mit Kunstharz 
(EPASOL EP II. Zweikomponentenkleber) ausgegossen. Da 
das dickflüssige Gemisch 1-(l'rn zu Lufteinschlüssen neigt. 
sollte erst nur ein kleiner Tropfen in die Form gegeben 
werden. Dann hält man die Form direkt unter eine Glüh­
lampe, um sie auf 60 ... 80 Grad in wenigen Sekunden zu 
erwärmen. Die Zeit hängt dabei natürlich von der Leistung 
der Gluhlampc ab. Das Harz wird so dunnflussiger und füllt 
alle Ecken gut aus. Erst dann gießt man die Form vollständig 
aus. wobei es ratsam ist. bei größeren und dickeren Teilen 
gleich e rwärmtes dünnflüssiges Harz zu nehmen. Unter 
einer Glühlampe härtet das Gemisch innerhalb von 
15 ... 30 Minuten aus. Dann kann das Gußstück der Form 
entnommen und bearbeitet werden. Inder Regclliißtsich die 
Form nur einmal verwenden. 
Der Kreuzkopf wird dann entspret·hend bcfcilt. insbeson­
dere der Hebel für das Lager der Lenkerstange und die 
Gleitlager für die Schienen. Danach wird dit• 66er­
Treibstange angenietet und die Steuerung durch die Len­
kerstange. den Voreilhebel, die Schieberschubs tange usw. 
ergänzt. Der Lauf aller Steuerungstelle ist dann sorgfältig zu 
uberp~fen. Die Stromabnehmer werden entsprechend ge­
bogen und anmontiert. Das Vor- und das Nachlaufgestell 
werden gekürzt und bearbeitet. Der Achsstand Vorlauf­
gestell - !. Kuppelachse beträgt 31,5 mm, der zwischen 
3.Kuppelachse und Nachlaufgestell 25 mm. So sind alle 
Hauptmaße am Fahrwerk weitgehend eingehalten. Durch 
Bremsklötze, Pumpenantr ieb, Kolbenstangenschutzrohre 
usw. ergänzt man noch das Fahrwerk. Das Vorlauf­
gestell wird durch die Originalandruckfeder geführt, wäh­
rend das Nachlaufgestell einen Bleiballast erhält. Das neu 
anzufertigende Ballastgewicht des Modells wird zwischen 
der I. Kuppel- und der Treibachse montiert. An seinem Ende 
wird eme Bohrung mit einer eingelegten M2-Mutter ein­
gebracht für die spätere neue Gehäusebefestigung. 

Das Gehäuse 

Die vordere Pufferbohle wird nun an das Gehäuse geklebt 
Da sie jetzt auch die Kupplung trägt, sollte diese Klebestelle 
durch einen hintergelegten Plastestreifen verstärkt werden. 
Die Puffer werden an einen dahinterliegenden Blechstreifen 
geschraubt, an dem auch die Kupplung zu befestigen ist. An 
der Gehäuserückwand ist das Beschwerungsblech zu ent­
fernen. damit das Fahrgestell hineinpaßt An dessen Stelle 
wird wie be1 der vorderen Pufferbohle ein Blechstreifen zur 
Befestigung der Puffer und der Kupplung angebracht. 
Das Gehäuse wird nun noch durch Brems- und Heizschläu­
che, Führerhausleitern, Pufferbohlenleiter '(nur einseitig), 
Umläufe an den Wasserkastenaussparungen. Reglerzüge, 
Rohrleitungen usw. vervollständigt. 
Durch diesen Umbau entstand ein maßs tabgerechtes bes­
seres Modell mit ebenfalls besseren Laufeigenschaften, 
Su:Omaufnahme und mit größerer Zugkraft. 
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Bild I DM fertig umJ(rbaute Modell 
der BR 75' 1·on der He1zerseite au~ 
gesehen. Es ist dl.'utliCh erkt'nnbar. 
Wlt' dl.'r Gesamremdrurk durch dn> 
,·orblldgercchlt' Fahrwtrk 1·erbe•••·• 1 
wurde 

B1ld 2 On,, J(ICit·h~ Mude/1. von d .. r 
l.AJk{Uhl't'T:s4•it(" lfU:\ 

• 

Matt ria lliste 
Beze1chnung 

Cehause BR 7~. EBM 
Zylinder BR 7~. EBM 
Fahrwerk BR 66, PIKO. 
ohne Vor. u. Nachlaufgestelle 
Vorlaufgestell mit Rad sau . BR 66 
Kreuzkopfgleitbahn . BR 89.2. PIKO 
Kreuzkopf, BR 89.2 
Bremsklotze, L 55 
Bremsschlauch L 53 
Heizschlauch L 63 
Loklaterne L 36 od. L 40 od. L 12 
Fabrikschilder 
Draht, Plaste. Ms·Bitrh 

handelsubl. 
handelsubl. 
handelsubl. 

handelsübl. 
handelsübl. 
handelsübl. 
Lehmann-Tetl 
Lehmann-Ted 
Lehmann-Teil 
Lchmann-Teil 
s1ehe Text 
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B1ld 3 Da,, Fahrwt•rk nru: J(UI <'I 
kt•n11bar ~i11d dll! ll/JI'h hinl<!n nor· 
seUtl'n Zylmder. d1<• J(c:künle Mll· 
torhaltt•rung und dtt• vt:riindc:rtc·n 
Stromnlmt•hmt•r. 

B1ld 4 D"s Fahnverk von unll'tl. Dt•r 
Nachli ufu wird durch d~e BodenpiBI· 
ICllbefesllgungsschraube geführt. Du; 
Stromabnel1merble1ben erhalten. Dt·r 
Vorlauter wird e!wa.~ gekürzt, aht·r 
seine Befestigung verbleibt Zwl.'<·k., 
ausreichenden ~IMausschlags wer· 
den Zylmdcrblock und Kolbenstun 
l(<·nschuurohre ausgespart 

Fotos: VcrfaSSI'I 
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WISSEN 
SIE 
SCHON ... 

• daß 1m Bahn~tnebs•n•rk Neu· 
strelltz seit etwa L'mem Jahr du! 
Lokomotn·e 1'\r. 99 4644 als Denkmal 
aufgestellt wurde~ In freiwilligen 
Ar~llsemsatzen. d1e die Werktäugen 
d1eser Dienststelle dem 30. Jahrestag 
der DDR zu Ehren •·emchteten urfd 
noch verrichten. soll dieses Exponat 
11/s ein Erinnerungsstück an die 
DampflokU'II w1eder auf Hochglanz 
aufpoliert werden. 
D1ese LokomOII\'L'war anfangs ~1der 
ehemaligen Klembahn des Kre1ses 
Jer~chow ~he1mareL Se11 Septem~r 
1965 gehorte s1e zum Bw Wirren~rge 
und fuhr auf den Sirecken der Ost· 
und Westpngmrzer Kleinbahn. Vor 
e1rugen Jahren ubL'rnahm sie dann 
das Bw Stralsund. wn s1e auf der 
StrL'cke Plltbus - Cöhren auf der 
Insel Rugen emzusetzen. Jedoch 
stellte s1ch dann heraus. daß diese 
Mnschme nicht den dortigen Ober· 
baubedingungen entsprach. und des· 
halb wurde s1e sch/leßl1ch 1977 aus· 
gemustert 
Bemerkenswert1st an dieser Lokomo· 
rwe noch. daß s1ee1nen AußeMahmen 
und FlachschJe~r hatte. 

Text und Foto 
Möller. Beriln 

• daß 1m Jahre 1839. also ledJgllch 
•·1er Jahre nach der EröUnung der 
ersten deutschen Eisenbahn von 
Nilrn~rg nach Filrrh. die gesamte 
Strecke Leipzig- Dresden miJ einer 
Lilnge von 115 km in Betrieb genom. 
men wurde? 
Die heure elekrr~sch betnebene Magl· 
strale der Deutschen Reichsbahn ~. 
gehr also 1979 1hr 140Jähriges Be. 
stehen S1e hat- obwohl s1e ge. 
schiehrlich d1e zwe11e deutsche EJSen· 
bahm·erbmdung war- das Primat 
d~r erst~n echten F ernbahn auf deut· 
schem Boden Es 1st we1terhin ~· 
merkenswert. daß auf 1hr d1e erste 
deursche Lokomo11ve. d1e von An· 
dreas Schu~rt in Dresden·Obigau 
gebaute .. Saxoma" zum Einsatz ge. 
langte. In ihrem ersten Betriebsjahr 
1839'40 belorderte diese Bahn ~reits 
412000 Personen und 3.85 Millionen 
.. Zentner.MellM". was 1.44 M1o tkm 
enrspnch'r. Kau 

• daß der 31 Ma1 1879 als der 
offiZielle Geburtsrag der elektnschen 
Zugforderung bz"' der Elektrorrak· 
uop gilt• Demnach findet m diesem 
Jahr<! noch das 100}ahnge Jubllaum 
der E· Trakuon stall, das m der 
DDR und w1e "'"erfuhren- auch 
m dt•r IJRD Jn enlspre<.·hend wur· 
dll(<•m Rahmen bL'gangen werden 
w"d W1r werdl!n uber d1e aus d1esem 
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Anlaß stallfmdenden Feu~r!Jchkellell 
bzw. cme großere Ausstellung m 
Dessau noc·h zu gegebener Zeit Nähe· 
res bL'r~chtetl. Außerdem beginnen 
Wir 1m Heft 5 79 mll einer Beitrags. 
re1he u~r d1eses Thema. wu~1 der 
Haupttell dann 1m Hefr979 als 

'Schwl'rpunkt C'rschemen wird. 
Kau. 

• Im Nachgang zu •·orhergehender 
Meldung ISt noch zu vermelden. 
warum der 31. Mai 1879 als der 
Geburtstag der E· Trakllon omziell 
angesehen wird. Denn mit Recht 
könnte man sagen. daß doch erst 
30 Jahre nachdiesem Termindierrste 
Vollbahnstrecke elektrifiziert wurde. 
Doch fuhrte Werner v. Siemens an 

Lokfoto des Monats 
Seil<' 87 

Unser Foto zetgt em<' Cn2·Naßdampf. 
Tenderlokomotive der Re1he sä. V T. 
spätere DRC.Reihe 89'. die sämtlich 
111 mehreren Baulosen von Hartmann 
m Chemnitz (heute Kari-Marx.Stadt) 
gebaut wurden. Die V Twurden in der 
ZM von 1896 b1s zum Baulos 1901 und 
m geänderter Bau~ise vom Baulos 
1914 b1s 1920 gebauL Die abgebildete 
Lokomoll•~ gehorte zum Baulos •·on 
1896 
Der Lokrahmen ~land aus 26 mm 
starkem Blech. m 1hm waren ;tlle 
Kuppelachsen fest gelagert. Die 
Steuerung d1eser Maschinen war eine 
mnenltegende Allsn..Steuerung. Die 
beiden Zylmder des Zweizylinder. 
Naßdumpftriebwerks lagen außen 
und waren waagerecht angeordnet. 
Der Antr1eb erfolgte auf die zwe1te 
Kuppe/achse. Die Kreuzkop((ührung 
1St zwe15ch1erug ausgeführt gewesen. 
Die Lokomotwe harte eme Druckluft. 
brems~ der Bauart Westinghouse. d1e 
alle dre1 Kuppeludsäue e1nse11Jg von 
>'Orn abbremste. Außerdem war noch 
eme Handbremse •·orhanden. Der 
Bremslufrbehalrer bL'fand sich unter 
dem Fuhrerhsus. dessen Ruckwand 
1m unteren TeU emgezogen war. Vom 
Baulos des Jahres 1914 ab war letzre· 
res ~~ den V T mcht mehr der Fall. 
weil d1e 5potergebauten Lokamorwen 
emen Kohlekasten hinter dem Fuh· 
rerhaus bekamen. was be1de Bauar· 

}cncm Tag vor IODJahren di<' von1hm 
konstruierte erste Elektrolok (150 V) 
,,uf der Berlmcr Gewcrbeaussti!llung 
vor. D1e Lok hatte eme Leistung von 

. 3 PS12.3 kW)und zoj!drel Wagen. mit 
}e 6 Personen ~setzt. auf einer300m 
langen Rundstreck<' mll 7 kmth Ce· 
schwmd1gke1L D1e Spurwelle ~lru/( 

490 mm, das Cll'IS hatte eme osol1erll' 
M111elsch1en<' zur Stromzufuhr. 

Kau. 

e daß d1e Transmongolische Eisen. 
bahn m1t emer Lange von 1454 K1IO· 
metem komplell von der Sowjetunion 
erbaut wurde~ S1e wurde im Jahre 
1956 crofflwr. Illre Spurweite ist w1e 
d1e sowjN1~rhe Bre11.$pur (1524 mm). 
Du~ gesamte Bahn 1st <'ingleisig und 
durchquert du.' gesamte Mangolosehe 

ten der sa. V T markant •·onemandt'r 
unterscheidet. 
Von der sa. V T der Baujahre b1s 
ausschließlich 1914 gelangten noch 
69 Lokomotiven zur DRC und wurden 
als 89201 bis 89 269 eingereiht. Nach 
dem zwellen Weltkroeg ü~rnahm die 
DR nur noch ganz wenige dieser 
Lokomotn~n. d1e dann bis zum Jahre 
1960 1m sächsischen Raum Rangier· 
d1ensr auf Personenbahnhöf<'n •·er· 
sahen. ~o u. a. auch m Dresden Hbf. 
Nach 1hrer Ausmusterung durch d1e 
DR fanden em1ge dieser Lokomotiven 
noch b1s ungefahr 1961 als Werkloks 
be1 Betrieben der Industrie bzw. auch 
m Raw Verwendung. Im Modell hat 

Volksrepublik m Nord-SiJd.Richrung· 
Nauschk1 I UdSSR!- Ulan.Bator­
DJmlng Dort ~steht em Anschluß an 
das rhmes1sche Eisenbahnnetz. (JbL'r 
d1e TME erg1bt s1ch d1e künesre 
Vcrbmdung Moskau - Pt>kmg. 

Kau. 

e daß m der SowJetunion die mcht· 
offentl1cllen Eisenbalmen. also d1e 
Bahnen des Werk· und lndusrne•-cr· 
kchrs. em betrachtl1ches Str«kl'n· 
netz, umfangreiche Bahnanlagen und 
cme }lroßc Zahl an roll<'ndem Matc­
nal - •·or allem Tnebfahrzeuge ­
~SIVM' D1e Cesamtlänge aller 
W<'rk· und Industriebahnen bL'tragt 
gegenwarttg etwa 120000 km Em· 
•eine L1men ha~n allem eme Lange 
bzw auch eme Ausdehnung von u~r 
100 km D1e Industriebahnen bed!c­
nM in der UdSSR mehr nur den 
}eweillgcn Betrteb bzw. den Bc­
tn~bskomp/ex. sondt•rn den ganl~ll 
Tlnyon IBcz~rkJ. Der Grund für das 
Vorhandensem so/C'her gewaltiger 
Indusmebnhnsystcme 15t der sehr 
hohe Anteil der Croß~triebL' und 
Kombmare an der sow)CIIschen 
Volkswmschafl Damll ••erbunden 
l'rglbt s1ch dl<' Norwend1gke11 ••i<'l<'r 
und vorteilhaft gelegen<'r AnschluSS<' 
an das off..nti1Ch<' E1senbahnnetz. 
Daher kann man d1e Cesamllrans· 
portleiSiungen der Sow}ellschen 
Eisenbahnen - im Unterschied zu 
tlnd~rcn L11ndÜrn - nur im Zusam· 
menh11nj/ mit denen der Werk· uQd 
Jndustrwbnhnen betrachten. auf 
dl.'llen nliml1cll etwa 75 Prozent aller 
Be· und EntladeMbcllen erfolgen. 

Kau. 

der VEB K PIKO st·hon vor Jahren 
der VT n11t emer guren Nachbildung 
111 origmnler sachsischer Farbg<'bung 
(erbsgrün) wie auch in DR-Ausftih· 
rung ein schones Dt•nl<mal gesetzt. 

Tech.nische Daten 

zul. Fahrgeschwmdlgke1t 
Zylinderdurchmesser 
ab 1898 
Rostflache 
~wasse. J~r 

D11mstmasse 
Wasserkastewnhalt 
Kohlevorrat 

50 kmlh 
400mm 
430mm 

1,3mZ 
33,/ I 

42,01 
3.8m3 
1.5t 

H.K. 
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,~-r·=....-~ssantes von den eisenbahnen der wett+ 

In diesem Monat führen uns unsere Betrachtungen über ausländische Eisenbahnen einmal 
sehr weJt vom europäischen Kontinent fort; denn wir reisen in Gedanken in das fernösUiche 
Japan, um auch einmal andere Eisenbahnfahrzeuge als meistens nur die modernen elek­
trischen Schnell-Expreßzüge im Bild kennenzulernen. 

Bild I Eine l'DI'-Mehrzwecklokomotwc der Reihe D51 der JNR. Die 
Spurwelle 1st in Japan bekanntlich überwiegend geringer als die 
Rege/spurweite, nämlich I067mm. 

BJ!d 2 HJer forderte im August 1972 eme Schnellzuglokomofil•e der 
Re1he C 6Z einen Sonderreisezug für E1senbshnfreunde. l>ie Höchst· 
geschwmdigke1t d1eser Masclune beträgt bei Probefahrten l30kmJh. 
g~ohnlJCh JedOCh 9Q kmih. D1e Kuppelräder haben emen DWThmes­
ser 1·on 1750mm, d1e Le1Srung der I..okomo1J1e 1st 1800 PS (erwa 
/330 kW). 

BJ!d 3 Nochmals Zl<1'1 Lokamorwen der Re1he C 6Z mll ~mem Expreß. 
zug, • ufgenommen am /.Januar 1971 

81ld 4 Und h1er schl1eßlich noch emen 8/Jck auf d1e Straßen der 
Hauptstadt Tokio: Moderner Srraßenbahnzug. 

F'orobesch.1ffung: $reUen Uhlig. Dresden 
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Ing. GÜNTHER FIEBIG (OMV). Dessau 

UNSER 

SCHIENENFAHRZEUGARCHIV 

Die Akkumulatortriebwagen Nr. 581/582 bis 615/616 
der Deutschen Reichsbahn 

Oie AT der Bauart ,. Witt­
(cld" waren ihrer Einfach­
heit, Betriebssicherheit und 
Wirtschaftlichkeit wegen 
auch bei der DR im ent­
sprechenden Dienst ge­
schätzte Triebfahrzeuge. 
Um 1920 waren im wesent­
lichen neben den AT nur 
folgende Triebwagen vor 
handen: einige Dampftrieb­
wagen bei den süddeutschen 
Direktionen und einige we­
nige Verbrennungstrieb­
wagen bei den preußischen 
Direktionen, d ie von vorn­
herein nur einen Versuchs­
charakter besaßen und im 
ersten Weltkrieg allesamt 
abgestellt waren. An Neu­
beschaffungen war zu jener 
Zeit nicht zu denken. Beim 
neu zu entwickelnden AT 
sollten die eingangs erwähn­
ten Vorteile gewahrt blei­
ben, aber die den .. Witt­
feld '-Wagen eigenen Nach­
teile- hohe Masse, großer 
Flächenbedarf der Batte­
rien und zu geringes Platz­
angebot- reduziert wer­
den. Bereits auf der .,Eisen­
bahntechnischen Ausstel­
h,mg" in Seddin vom 
21. September bis 5. Oktober 
1924 wurde das erste Fahr­
zeug dieser neuen Serie 
vorgestellt. Anscheinend 
war damals aber nur erstder 
Fahrzeugteil fertig, denn die 
Ablieferung der ersten zwei 
AT an die DRG erfolgte erst 
im Februar und März 1926 
noch mit der zu dieser Zeit 
gültigen Zwischen- oder 
Übergangsnummer 215/216 
und 217/218 Halle. Bei den 
neuen AT waren die Ak­
kumulatoren in Kästen an 
den Längsseiten unterge­
bracht, und nur ein kleiner 
Teil befand sich noch in den 
nunmehr bedeutend kürze­
ren Vorbauten. Das größere 
Platzangebot bedingte zu­
sätzliche Einstiege an den 

Längsseiten. Mit Faltenbäl­
gen versehene Übergänge 
verbanden die beiden W a­
gen eines Zugs. Außerdem 
erhielten diese Fahrzeuge 
einen Abort und ein kleines 
PostabteiL 
Fahrzeugteil: Die Wagen­
kästen und Untergestelle 
des Doppelwagens waren 
untereinander gleich. Die 
seitlichen Batteriekästen 
bildeten mit den Langträ­
gern den tragenden Teil, 
daher waren Sprengwerke 
nicht erforderlich. Ebenfalls 
kraftschlüssig mit den 
Langträgern • verbunden 
waren die aus Profilstählen 
besteh;nden Kastengerippe. 
Äußerlich war der Wa­
genkasten blechbeplankt, 
während er im Inneren noch 
eine Holzverschalung be­
kam. Das Dach war auf 
stählerne Spriegel aufge­
bracht und bestand aus 
Brettern, die nach oben mit 
Doppeldrell verkleidet und 
mit Bitumenanstrich ver­
sehen wurden. Oie ersten 
beiden Doppelwagen hatte 
die WVMAG noch im ein­
heitlichen dunkelgrünen, 
die folgenden dann mit dem 
zu jener Zeit eingeführten 
zweifarbigen Anstrich (Rot/ 
Elfenbein/noch ohne oberen 
Zierstreifen) geliefert. ln­
folge der seitlichen Unter­
bringung der Batterie n 
mußte eine der Laufachsen 
in etwa Wagenmitte versetzt 
werden. Wegen der erfor­
derlichen Seitenverschieb-

' barkeil dieser Achsen er­
hielt dieser Radsatz Gleit­
lager, die äußeren dagegen 
Rollenlager. Als Endachsen 
am Kurzkuppelende wur­
den wiederum die von Tatz­
lagermotoren angetriebe­
nen Treibachsen gewählt, so 
daß auch die Achsformel 
2A + A2 erhalten blieb. Die 
Abfederung erfolgte mittels 
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einfacher, 2000 mm langer 
Blattfedern. An den äußeren 
Enden erhielten die AT 
gefederte Zugvorrichtun­
gen, verstärkte Kupplungen 
und normale Hülsenpuffer. 
Die bereits bei den älteren 
Wagen verwendete Kurz­
kupplung verband die bei­
den Einzelwagen am Kurz­
kuppelende. Durch mit Fal­
tenbälgen geschlossene 
Übergänge war auch den 
Reisenden ein Übertritt 
möglich. J eder Wagen hatte 
einen durch eine Trenn­
wand mit Schiebetür abge­
teilten Endführerstand. Bei 
den ersten beiden Doppel­
wagen besaßen nur die 
Führerstände des 4.-K.lasse­
Wagens Außentüren, vom 
AT 585/586 an aber alle 
Führerstände. Der jeweils 
unbesetzte Führerstand war 
als ein kleiner Gepäckraum 
vorgesehen. Die Einstiegstü­
ren hinter den Führerstän­
den waren für die Reisenden 
da. Am Kurzkuppelende 
befand sich, jeweils auf der 
linken Fahrzeugseite, in 
einer Nische,ein zusätzlicher 
Einstieg, der ebenfalls durch 
Klapptüren verschlossen 
war. Gegenüber den "Einstie­
gen am Kurzkuppelende 
war bei den Wagen mit 
ungerader Betriebsnummer 
ein kleines Postabteil und 
bei denen mit gerader Be­
triebsnummer ein Abortein­
gerichtet Im Anlieferungs­
zustand der ersten beiden 
Doppelwagen waren die 
AT 581 und 583 als 4.-K.lasse­
Wagen mit einfachen Quer­
bänken - Sitzplananord­
nung 3 + 2 - und in einem 
4,4 m langen Teil mit Längs­
bänken ausgestattet. Die 
AT 582 und 584 hatten hin­
gegen durchgehende Groß­
abteile 3. Klasse mit Lat­
tensitzen- Sitzplatzanord­
nung 3 + 2 bzw. an den 

Querwänden 2 ~ 2. Die e r­
sten beiden Wagen boten 56 
und die beiden letztgenann­
ten 58 Reisenden Sitzplätze 
an. Durch nachträglich ein­
gebaute Querwände konn­
ten dann die Großabteile in 
Raucher- und in Nicht­
raucherabteile unterteilt 
wt:n.lt:n, ebenso erfolgte 
dann auch noch die Abtren­
nung eines 2.-Kiasse-Abteils. 
1928 wurde die 4. Klasse 
abgeschafft. In den Jahren 
1929 bis 1937 erfolgten bei 
allen AT Umbauten, so daß 
im Jahre 1937 bei den ins­
gesamt 18 Doppelwagen 8 
verschiedene Grundriß-
anordnungen bestanden. 
Die AT 581/582 bis 583/584 
erhielten zur Wagenheizung 
noch von außen beschick­
bare Preßkohlenöfen, von 
Wagennummer 585/586 an 
wurde dann eine Warm­
wasserheizung mit koks­
beheiztem Heizkessel ein­
gebaut. Die einfachwir­
kende Knorrbremse wurde 
durch eine Spindelhand­
bremse je Führerstand er­
gänzt. Die Druckluftbremse 
wirkte auf die vorderen 
Lauf- und auf die Treibach­
sen und die Hand bremse nur 
auf die jeweils unter dem 
Führerstand befindliche 
Laufachse. Druckluftsand­
streuer, die auf dem Dach 
am Kurzkuppelende an­
geordnete Druckluftsirene 
und ein Läutewerk vervoll­
ständigten im wesentlichen 
d ie Ausrüstung. 
Elektrische Ausrüstung: 
Die Akkumulatorbatterie 
war in je einer Reihe unter 
dem Wagenkasten und in 
den kleinen Vorbauten un­
tergebracht. Sie bestand aus 
168 Zellen des Typs 
9 TM 450miteiner Kapazität 
von 225 kWh bei dreistündi­
ger Entladung. Später wur­
den Batterien des Typs 
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11 TM 450 mit etwa 325 k Wh 
eingebaut Dadurch erhöhte 
sich der Fahrbereich von 200 
auf 250 km. Die beiden 
Treibachsen jeweils am 
Kurzkuppelende wurden 
durch eigenbelüftete Haupt­
strommotoren in Tatzlager­
bauweise angetrieben. Die 
Fahrmotoren waren ver­
bessert worden, indem die 
Motorgehäuse nur noch ein­
teilig ausgeführt worden 
waren, um das Eindringen 
von Öl aus dem Tatzlager in 
das Motorgehäuse zu unter­
binäen. Die Kommutatoren 
konnten durch im Wa­
genfußboden angeordnete 
Klappen gewartet werden. 
Bei den 18 Doppelwagen 
kamen insgesamt drei Mo­
tortypen zum Einbau. Die 
AT 581/582 und 583/584 er­
hielten noch eine Schüt­
zensteuerung mit 1 I Fahr­
stufen. Die anderen AT 
rüstete man mit '!iner Fahr­
schaltersteuerung aus, die 
das Einstellen von 10 Fahr­
stufen ermöglichte. Damit 
wurde aus heute unver­
ständlichen Gründen auf die 
Ausführung als Zugsteue-

rung verzichtet, denn die 
etwas billigere Ausführung 
der Fahrscl\altersteuerung 
gegenüber der Schützen­
steuerung rechtfertigt diese 
Entscheidung kaum. Die 
Fahrschalter erhielten die 
sogenannte Totmannskur­
bel. mit denen durch Los­
lassen der Steuerstrom un­
terbrochen und über einen 
weiteren Kontakt, der in 
diesem Fall geschlossen 
wurde. der Zugbegleiter mit 
Alarmklingel herbeigerufen 
wurde. Die restlichen elek­
trischen Schaltgeräte befan­
den sich in besonderen 
Schränken auf den Füh­
rerständen. Die ersten bei­
den AT hatten noch eine 
Kurzschlußbremsslufe. auf 
die bei den folgenden AT 
verzichtet wurde. Mit diesen 
Ausrüstungen waren ein­
fache. betriebssichere Fahr­
zeuge geschaffen worden. 
Die ersten Versuchsfahrten 
fanden im März 1926 auf den 
Strecken Rangsdorf- Zos­
sen und Großwusterwitz­
Genthin statt, die zufrie­
denstellend verliefen. so daß 
in den nächsten J ahren die 

weiteren AT dieser Bauart 
bestellt wurden. Das Publi­
kum stellte damals an den 
Fahrkomfort noch keine be­
sonderen Ansprüche. Auf 
dazu geeigneten Strecken 
wurden im Bedarfsfall 
zweiachsige Beiwagen mit­
geführt.diederVB-Serie 140 
angehörten. Die AT 581J582 
und 583/584, die beim Bw 
Cottbus in Dienst gestellt 
worden waren. hatte die 
DRG dann etwa 1930 zum 
Bw Kassel Hbf umgesetzt. 
Dort wurden sie 1943 neben 
drei., Wittfeld"-AT bei Bom­
benangriffen zerstört und 
danath ausgemustert. 1945 
befanden sich im Gebiet der 
heutigen DB II AT dieser 
Bauart. die ohne Umbau 
weiterbetrieben wurden. Sie 
e rhie lten hier die Bau­
reihenbezeichnung ETA 179. 
Kleinere Verbesserungen 
e rhöhten die Betriebssicher­
heiL Bis 1960 wurden die 
ETA 179 bei der DB dann 
ausgemustert Im Bereich 
unserer DR waren 5 AT der 
Reichsbahn-Bauart verblie­
b~n: AT 585/586. 587/588. 
589/590.591/592 und 613/614. 
Der AT 585/586 brannte 1946 
teilweise aus, so daß der 
Wagen 585 in einen Perso­
nenwagen umgebaut und 
der Wagen 586 verschrotte l 
werde·n mußten. Die ande­
ren 4 AT waren bis 1950 
apgestellt, da die Batterien 
verbraucht waren. Während 
die .. Wittfeld"-Wagen rest­
los ausschieden. wurden ab 
1953 die vier neueren AT 
wieder aufgearbeitet. Diese 
blieben. wie auch vorher. im 
Bw Gotha beheimatet. Der 
AT 613/614 erhielt anläßlich 
einer Untersuchung ve,-­
suchsweise Stahlbalterien. 
Nach 2maligem Brand eini­
ger Zellen wurden sie aber 
wieder gegen Bleibatterien 
getauscht. Die ausge­
bauten Stahlbatterien sind 
meines Wissens noch heute 
als Pufferbatterien bei der 
Oberweißbacher Bergbahn 
in Verwendung. Der 
AT 591/592 mußte nach 
einem Brand im Jahre 1965 
ausgemustert werden. Die 
restlichen 3 AT schieden bis 
1968 dann ebenfalls aus. Der 
Wagenkasten des AT 589, 
590 wurde nach einer länge­
ren Abstellzeit \·on .. Freun­
den der Eisenbahn .. wieder 
lauffähig hergerichtet und 
\'orläufig für das Verkehrs­
museum Dresden s icher­
gestellt. Damit endete bei 
der DR die Ära dE>s Ak­
kumulatortriebwagens . 
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Mitteilungen des DMV 
Neugründungen von Arbeitsgemeinschaften in: 

755 Lübben 
Vorsitzender: Klaus-Dieter Jupe, Kastanienallee 80 
8251 Nossen-Eula 
Vors.: Herr Hans-Jürgen Galistel, Hauptstr. 53 
9701 Rehesgrün 
Vors.: Herr Günter Kühn, Hauptstr. 10~ 
50 Erfurt 
Vors.: Herr Stephan Heinrich. Emdener Str. 10 
21 Pasewalk 
Vors.: Herr Siegfried Wegner, Große Ziegelstr. II 
232 Grimmen 
Vors.: Herr Erhard Kroschwald, Dr.-Kurt-Fischer-Str. 5 
Weitere Interessenten zur Mitarbeit in der AG werde noch 
gesucht 
42 Merseburg 
Vors.: Herr Klaus-Dieter Stemäcker, Marx-Engels-Pl. 33 
48 Naumburg 
Vors.: Herr Manfred Zenner, Neuengüter 25 

Kommission .,Freunde der Eisenbahn" des Präsidiums 

Nachstehend wird der Terminkalender für Veranstaltungen 
und Sonderzugfahrten als Vorausschau für 1979 bekannt­
gegeben. Die Angaben erfolgen ohne Gewähr und werden 
rechtzeitig durch konkrete Veröffentlichungen der einzel­
nen Bezirksvorstände ergänzt. Wir bitten deshalb, von 
Anfragen an die Bezirksvorstände abzusehen. 

Terminkalender 1979 

7. April, Sonderzugfahrt (Sf) Halle; Leipzig- Dresden mit 
02 201. 
9. Juni, Sf Bezirksvorstand (BV) Magdeburg; Güsten-Belzig 
mit BR 01 ~ 02 Belzig-Brandenburg mit 62015. 
10. Juni, Sf BV Dresden- Elstcrwerda- Riesa-Döbeln­
Mcißen- Dresden mit 03 001 -+ BR 50; Besichtigung des Bw 
Nossen. 
10. Juni, Sf SV Schwerin im Raum Wittenberge. 
I. Juli, Sr BV Schwerin; Wismar- Kröpelin mit BR 103. 
I. Juli , Sf BV Schwerin; Bad Doberan- Kühlungsborn. 
7. Juli bis 22. Juli, 4. August bis 19. August, Arbeitseinsätze 
im Selketal. 
1., 15. und 29. Juli, 17. und 26. August, 16. September, 
Sonderfahren der Traditionsbahn Radebeui- Radeburg. 
8. September, Sf BV Erfurt; Weimar-Bad Berka mit BR 91. 
15.- 23. September. Triebfahrzeugausstellung in Dessau .,30 
Jahre DDR - 50 Jahre RAW - 100 Jahre Ellok" (RAW 
Dessau, VMD, DMV). 
An den Wochenenden werden dazu voraussichtlich von den 
Bezirksvorständen Berlin, Dresden und Erfurt Sonderzüge 
eingesetzt. 

Bezirksvors tand Ber1in 

Sonderfahrt am 19. Mai 1979 mit BR 01.5 Kohle von 
Ber1in-Lichtenberg über Wriezen-Kietz-Strausberg nach 
Berlin-Lichtenberg. Abfahrt ca. 8.00 Uhr, Rückkehr ca.16.30 
Uhr. Teilnahmepreis einschl. Plakette und Broschüre 
20,-MJPerson; keine Ermäßigungen möglich. Freifahr­
scheine haben keine Gültigkeit. 
Anmeldungen mittels Postanweisung bis zum 20. April 1979 
an: Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR, Bezirks­
vorstand Berlin, 1054 Berlin, Wilhelm-Pieck-Str. 142. Fahr­
karten, Broschüren und Plaketten werden per Post 
zugeschickt. 

Bezirksvors tand Cottbus 

Am 9. Juni 1979 verkehrt ein Sonderzug der Pioniereisen­
bahn Cottbus mit beiden Dampflok. Bahnhof Freundschaft 
(in Cottbus) ab 10.00 Uhr. Teilnahmepreis 5,-M/Person. 
Anmeldungen mittels Postanweisung bis zum 30. April1979 
an: Herrn Hans Dörschel, 75 Cottbus, Forster Str. 104. 
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Einsendungen zu .,Mitteilungen des DMV" sind bis zum 4. 
des Vormonats an das Generalsekretariat des Deutschen 
Modellei senbahn-Verbandes der DDR, 1035 Berlin, Simon­
Dach-Straße 10, zu richten. 
Bei Anzeigen unter .. Wer hat - wer braucht?" Hinweise im 
Hef t 9/1975 und 2/1978 beachten ! 

Bezirksvors tand Greifswald 

Sonderfahrt am 12. Mai 1979 von Pasewalk über Neubran­
denburg- Stralsund Hbf nach Putbus. Rückfahrt über 
Stralsund- Rügendamm- Greifswald. Folgende Lokomdti­
ven kommen zum Einsatz: BR01 5

, 03 10 und 41. Voraussicht!. 
Abfahrtzeit ab Pasewalk: 7.00 Uhr. Rückkehr in Pasewalk 
gegen 17.00 Uhr. Vorbestellungen an: Deutscher Mo­
delleisenbahn-Verband der DDR, Bezirksvorstand Greifs­
wald, 22 Greifswald, Johann-Stelling-Str. 30 (Reichsbahn­
direktion). 

Am 2. Februar 1979verstarb im Altervon 75Jahren 
der Ehrenpräsident des Verbandes der Mo­
delleiscnbahner und Eisenbahnfreunde Europas 
(MOROP) 

Herr Konra d F üc h se I 

Mit ihm verlieren die Modelleisenbahner und 
Eisenbahnfreunde einen aktiven Förderer des 
Modellbahngedankens, der als langjähriger Prä­
sident des MOROP großen Anteil am Aufbau und 
an der Festigung dieser internationalen Organi­
sation hatte. 

Wir werden Konrad Füchse! ein ehrendes Geden­
ken bewahren. 

Deutscher Modelleisenbahn-Verband del.' 
DDR 
Präsidi um 

Wer hat - wer braucht? 

Zum Wiederaufbau einer teilzerstörten Fahrzeug- und Do­
kumentensammlungwerden gesucht: Lok-u. Wagenmodelle 
in HO, alle Fabrikate u. Zeiten; Dokumente aller Art über 
Modelleisenbahnen u. Eisenbahnen. Kauf oder Tausch 
gegen entsprechendes Material. Angebote mit Preis oder 
Gegenforderung bitte an Werner llgner, 934 Marienberg, 
Freiherger Str. 10. 
3/1 Suche: Bilder u. Material von deutschen u. aus!. Dampf­
lok sowie Holzborn .,Dampflok" I u. 2, Gerlach .,Dampf­
lokarchiv". 
3/2 Biete: Rehse-Bausätze BR E 44, E 18, E 94 (teilw. Bau 
beg.), HOe-Artikel, Formsignale u. Drehscheibe in HO; Mo­
dellbahnliteratur, Suche: ,.Der Modelleisenbahner", Jahrg. 
1952-1977; PIKO VT u. VB 33, Herr-Schmalspurartikel; BR 
23, 50., 84, 91. 
3/3 Biete: Schallplatte .,01-99"; Eisenbahn- u. Straßenbahn­
literatur. Suche: div. Literatur über Dampflok u. Straßen-
bahnen. · 
3/4 Biete: Personen- u. Güterwagen, HOe, Technomodell. 
Suche: Personen- u. Güterwagen, HOe, Herr. 
3/5 Biete: Eisenbahn-Jahrbücher 1963, 1975, 1976; Mo­
delleisenbahnkalender 1969, 1971. Suche: Eisenbahn-Jahr­
bücher 1968, 1970, 1971 ; Modelleisenbahnkalender 1961,1962, 
1963, 1966. 
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3/6 Suche: Dampflokfotos von Frankreich. Biete: Lokfotos 
DR/PKP/CSD/MA V. 
3/7 Suche: Loks in Nenngr. N (auch Eigenbau). Biete: E 70, 
TT. 
3/8 Suche für HO: E 18, E 19, E 94, BR 50 !Bausatz od. 
Eigen bau) u. BR 84. Biete im Tausch: BR 42. 
3/9 Wer fertigt Vergrößerungen Format 10 x 14 cm an? 
3/10 Biete: .,Das Signal", Hefte 21-26, 29-35. " Der Mo­
deJieisenbahner", Hefte 2-4/74, 6-9/74, 10-12/74, 1-5/75, 
11/76, 3,5/77: " Die Modelleisenbahn'' Bd. 2. 
Suche: "Der Model/eisenbahner", Hefte 4/70, 5172, 7/75: 
,.Model/bahn-Praxis", Hefte 2, 4, 12-14; .,Bauten auf Mo­
dellbahnanlagen·', "Modellbahnhandbuch": ,.Kleine Eisen­
bähn, kurz und bündig". 
3/11 Suche: Beschreibungen von Dampflok u. Tender aus der 
Zeit 1927- 1945. 
3/12 Biete: ,.Der Model/eisenbahner·', Hefte 5/76, 11/77. 
Suche: .. Der Modelleisenbahner", div. Einzelhefte 
1963-1977. 
3/13 Biete: ,.Das Signal" Hefte 20-28, 32, 34. Suche: BR 01s 
u. 35.1, Nenngr. N. 
3/14 Suche BR91, 94, Nenngr.TT, (Eigenbau). 
3/15 Biete: "Der Model/eisenbahner;<, Jahrg. 1968-1974: 
suche dto. 1954-1958, Einzelhefte 2, 4, 5, 9, 12/59, 1, 12/60: 
Schmalspurfahrzeuge von Herr (auch Teile od besch.); Fotos 
von Eisenbahnen in Sachsen. 
J/16 Biete: .,Dampflokarchiv", Bd. I. Suche: BR 91, HO. 
3/17 Biete: HO, BR 23, 42, 50, 91; Eisenbahnfotos u. Dias. 

.. Der Modett.iunbohner", 

alle Jahrgange ~auft : 

T et. Bertln 6 3742 89 

Kaufe Uterotur uber Ersenbahn. 
Festschuhen, B•ldbande usw 

Strobel. 804-4 Orosdon, 
Tauernsir 51 

Sucho1n HO: 
BR03 lehem FabHkat Schrchrl, 
23. 42. 50. 80. 81. 84. 91. 89, 75 und 
Zeotschrrh .. Der Modetteosenbahner", 
Jahrg. 1952 1968, 
ernseht Sond&rhefle. 

Zuschr an 
Wolfgong Slotty, 1211 Morx­
w otde, Kari·Marx·AIIee 21 

Koufe 
olle ollen Eisenbohnen 
u. a . Sp1elzeug bis 1945, 
auch defekt. 

R. Metit, 3011 Mogdeburg, 
Basedowstraße 2 

,.SChiene, Oompf und Komero", 
Hans Multer. Trenspress.Verlag. 
von Liebhaber gesucht. 

Angeb an 
1V 5740 OEWAG, 1054 Berlin 

Suche Modell Iauch besc.hadrgtl ode< 
Bausau der Lok BR 80 on Nenngr 0 
der Fa. Stephan zu kaufen. 

Angeb. an 
1V 5741 OEWAG, 1054 Bortin 

Märlrlin-Sillfi·Eisonbohnen 
b•s 19'45, 
alte Spurweoten 
Straßenb., Blechspielzeug, e•nz. 
oder kompl. Anlagen kauft 
zum Liebhaberpreis 

Buckrom, 7022 Leipzig, 
Buck.sdorffatraBe 4 

Suche 
HO,.·Schmalspurfthruuge 
lehem . Herr) 
biete zum T eusch HO-L6k 
BR38 oder BR 58 IEigenbau). 

Zuschr an 
1V 5738 OEWAG, 1054 Bortin 

Warum Modelleisenbahn-Freunde zu uns kommen! 
• Weil ste steh das Son~tnent ansehen kot\nen. 
e Wetl w tr gern m•t thnen uber unser Hobby reden. 
• Weil Wtt bemuht Stnd. unsere Kunden zufriedtnzustelten. 

Wann kommen Sie? 

MODELLBAHNEN 
HABEROITZL, 1055 Berhn. Greofswolder Str 1 (Kein Versend) 
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Suche: Schmalspurfahrzeuge, HOe. 
3/18 Suche: Kursbuch DR 1963. 
3/19 Biete: Straßenbahntriebwagen- u. Anhängerstand­
modelle für TT (motorisierungsfähig), modernere Bauart. 
Suche: Kohlenstaubbehälterwagen, HO, aus früherer Pro­
duktion. 
3/20 Suche: HOe. Dampflok u. in TT BR 01, 52, 120, 110, 250 
(Eigenbau od. Umbauanleitungen). 
3/21 Biete: HO, BR 86; außerdem unvollst. E 18 von Rehse für 
Bastler. 
3/22 Biete: Farbdias der Loks BR 01 s. 03, 52, II 0 und 130 im 
Betriebsdienst Suche: Farbdias der BR PS. G8, 78, 62, 2310

, 

41' 02,6510
• 

3/23 Biete: Schmalspurbahn, Nenngr. 0. Suche: Fahrzeuge 
Nenngr. 0 u. größer; auch defekt, nur Tausch. 
3/24 Biete: Modellstraßenbahn. 12mm Spurw. im Tausch 
gegen zwei Lok BR 92 od. 81 TT-Start. 
3/25 Biete u. tausche Material üb. Straßenbahnen d. DDR. 
Suche: ,.Der Modelleisenbahner", Jahrg. 1970; Mo­
dellstraßenbahnfahrzeuge HOm .• auch reperaturbed.; ältere 
Straßenfahrzeuge ESPEWE sowie alte HO-Stromabnehmer 
von PIKO. 
3/26 Suche: "Der Modelleisenbahner", alle Jahrgänge; 
Märklin- u. Bing-Blechspiclzeug; alte Dampfmaschinen, 
hergestellt bis 1945, zu kaufen od. im Tausch gegen HO- u. 
HOe-Triebfahrzeuge (teils Etgenbau). 
3/27 Tausche: Gehäuse SR 84 gegen Gehäuse BR 99 von Herr 
u. Herr-Schmalspurgüter- u. -rollwagen . 

Suche BRM/HO und BR91/ HO Verkaufe : .,Oe< Modttleiunbahner", 
!Hruska). auch stark beschad•gt Jahrg 1955 1970, 1e Sc 0.50. M 

Angcb. mtt Preis an Christoph, 8019 Dresden. 
1V 5739 OEWAG, 1054 Bortin Sickingenstr 3 

Biete .,N", rollendes Matertal Vert.. _Modetlbohnpraxis", 1 15. 
Lob . Wagen sehr viel Oeko- u Kte•nmatertal 

Groth, 113 Borlin. n. nur zus. 160.- M 
W. Gunsch. 1055 a.rfin. 

Schulze-Boysen-Str. 27 Metzersir 23 

. 
Biete Mllchbox-Modetle, Ab sofort ist eane 

sucht HO-MIIteriol aller An, 
neue AngoboUtiste ubor 
Color·Di•·Serion 

OOR-Erzeugntsse 
gegen Freiumschlag erhaltloch! 

R. Stenenbtch, 1 10 Bertln, Thomos Wedel. 7271 Mocherwitz 

Eisa-Brandstrom-Sir 43a Nr.26 

Komplette Jahrgange 
Anzeigenaufträge 

.. Der Modolielsenbahnor", nchten S1e bllte an d•e 

von 1969 b is 1974, ungebunden, 
DEWAG je 10.- M !u verkaufen. 
1026 Berlon, 
Postschloeßfach 29 

Zuschr an oder an d•e OEWAG·Betroebe tn 
Günttr Moz, 532 Apoldo, den Bezirksstadren der Deutschen 
Utenba<:her Str 89, PF 2615 Demokrausehen Republik 

Ver1teufe ... DI'f Modelleisenbahner" und 
endert Modellltih!'\literatur, 

Jahrgallfle 1973 biS 1977 LISten anfordern 

Zuschr an 
111046 DEWAG, 155 Nouon, Oommstr. 36 

.. DER ~IODEI..I..EtSE!\ßAH:\ER-- 3 1979 



Hc·rr Hl'lmut Klem aus Ruh/~ 1><-­
s<·h:.lt•Kt >~eh I'Jfng m11 d1•m Umbau 
handl'lsublu:her L.k" ·Modt'llc• 1m 
Maßstab/ 87 Was('rdab..JinrwJ>« h··n 
sdl<m alles gebastdl hat, darub<·r 
konm•n Wir auf dieser St•rt~ nur t'ml'n 
Au.,.;C'hmll aus sem<>n1 Schaffc·n zc••· 
gc•n V1t'111•1<'hl regt ab;or dc•n c·mc•n 
c•lc·r dm andt'ren L<•sc·r da.f ß..rraC'h· 
(('/J clt•r Foto~ emmal ~n. su·h iiUt·h 

'''""'" solchen Umbau zu w1dmc•n 

81/d I 1 I n. r •. W5U. Koffc•r·1'nd>­
wai1C'n mll Kofferhanger, W50. Zug 
m .. s,·hmf" mtt Auflwgt·r (ur Raumat._ 

""' und Contamer. W50. Zu~: 
maschull'mll A.ufll<'&f.'' furd('tl!o!Jkll 
Iransport 

81/d 2 ' I n. r \'oh ().S~II<"Izug. 
mas,·hm~ nut 3achsJ~t.tm Auflwger. 
\'o/10 Sarte/zugmasdun<' mll Kuh/. 
aulllrger, \ •oh·o. 2achs Trreb~·•gen 

mit 3ach~Jgem Hanger. \ 'oh o·Hmter~ 

kiPIH'' mll Hanger rum Hmtc•rk1ppen 

81/d 3 lmks · WSO. TankfnhueuJt. 
rec>hts· Zemenllransportu. 

Fotos Horst Stem. Ruhls 

l.i 

Selbst 
gebaut 






